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Un raro contra 


Por el Coronel MATA 


Al finalizar la primera guerra europea, el estado de 
la técnica aeronáutica tan sólo consintió percibir una 
sensación restringida de las posibilidades del avión: la 
observación aérea. Los Mandos de los Ejércitos, aque- 
llos Mandos ganados por el escepticismo al iniciarse 
las hostilidades, la consideraban como cosa lograda. 


Sus realidades actuales no podían ser sospechadas, 
pero no obstante, la opinión era unánime; sin la ob- 
servación aérea el Ejército quedaba ciego, ya que era 
el solo medio que permitía malograr la alegre ma- 
niobra estratégica del adversario, descubriéndola a 
tiempo para contrarrestarla. 


Y una vez más el efecto suplanta a la causa; no fue- 
ron las armas automáticas por sí las que provocaron 
la guerra de estabilización, sino el buen aprovecha- 
miento de sus fuegos. La observación aérea descubría 
las probables direcciones del ataque, y el mismo re- 
curso permitía instalar las armas propias con el en- 
mascaramiento conveniente y dirigir con eficacia toda 
la potencia destructora de los tiros de la artillería; el 
carro, arma de no menor sensación, no pudo superar 
el obstáculo que representaba un plan de fuegos bien 
concebido, y culminó la apología de la defensiva, ma- 
terializada en la construcción de nuevas murallas de 
la China, con las que algunos de los presuntos belige- 
rantes cubrieron sus fronteras, 
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Las acciones agresivas, ametrallamiento y bombar- 
deo, de la aviación de aquella época, tan sólo dejaron 
traáslucir su alcance futuro a un sector de opinantes 
muy reducido. 


Por ello, ganados por la más elemental discreción, 
nos abstenemos de presagiar las posibilidades “futuras 
del Arma aérea; pero estimamos que existen suficientes 
elementos de juicio para establecer, o por mejor decir, 
confirmar aleunas conclusiones deducidas de su pasada 
actuación, y aun orientar la meditación sobre aconteci- 
mientos que pueden producirse en breve plazo. 


La capacidad destructora del Árma aérea, que por 
su potencia y precisión, en circunstancias particulares, 
consiente alcanzar rápidamente los fines propuestos, se 
reveló en los albores de la actual contienda; asociada 
al considerable radio de acción de sus aviones, aniquiló 
moral y materialmente tropas escogidas que estaban en 
línea y contingentes que se hallaban en pleno periodo 
de concentración. 


Estas fulminantes victorias fueron acompañadas 
como condición “sine qua non” de la superioridad aérea 
local; mas como también concurría la misma circuns- 
tancia en los medios terrestres, era difícil discernir con 
objetividad la atribución del éxito a unos u otros. 


Actualmente se admite con absoluta unanimidad 
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que “la acción aérea previa y el apoyo subsiguiente a 
las fuerzas de superficie son imprescindibles, no sólo 
para la libertad de maniobra de las tropas, sino para 
que éstas conserven una línea del terreno hasta en los 
casos que están amparadas por la fortificación”. 


En la campaña pendular de Libia, la preponderancia 
de las fuerzas terrestres no se hace tan manifiesta ; las 
oscilaciones de la línea de contacto quedan más ínti- 
mamente ligadas a la supremacía aérea local, y esta 
tendencia culmina en el epílogo de la campaña: la con- 
quista de Túnez. Como alegato de fuerza irrebatible, 
extractamos algunos párrafos de la alocución del Ge- 
neral Montgomery al cesar en el mando del VIII Ejér- 
cito, diciembre de 1943: “En el tiempo que permanecí 
en este puesto atravesé un momento de grave inquie- 
tud; traté de ocultarlo, y creo que ni mi Estado Mayor 
llegó a conocer mi ansiedad. Al alcanzar mis tropas la 
línea del Mareth, su debilidad y diseminación eran tan 
grandes, que verdaderamente temía el ataque inmedia- 
to de Rommel; aunque hice entrar rápidamente en línea 
la División neozelandesa, creo que lo único que nos 
salvó fué nuestra gran superioridad aérea.” 


En la guerra marítima, la influencia del Arma aé- 
rea ha sido relativamente más trascendente. Antaño 
el dominio del mar se conseguía casi automáticamente ; 
su panacea se condensaba en el tradicional criterio ma- 
rítimo inglés: “Dos poderes tipo, frente a un poder”; 
es decir, potencia naval ligeramente superior a la suma 
de las dos flotas más potentes. 


Por este medio y supuesta una armónica constitu- 
ción de la fuerza naval, que integre unidades sutiles de 
superficie y submarinas en cuantía suficiente para con- 
trarrestar la acción insidiosa de las fuerzas similares 
del adversario, éste quedaba obligado a aceptar la ba- 
talla en manifiestas condiciones de inferioridad, o al 
renunciar a hacerlo, tácitamente cedía el dominio del 
mar, por quedar sus fuerzas inutilizadas en sus bases, 
efecto del bloqueo militar de su enemigo. 


La Flota, dueña de los mares y en cierto grado de 
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las costas por ellos bañadas, intervenía rigurosamente 
todas las comunicaciones marítimas, practicando un 
bloqueo nacional alejado, que por consunción aniquila- 
ba a todo pais marítimo. Aceleraba este desenlace in- 
evitable el bloqueo próximo y la aplicación de la pode- 
rosa acción ofensiva de las fuerzas navales sobre el 
litoral enemigo, que en su mayor parte era atacado 
con relativa impunidad. 


La aparición del avión trastorna fundamentalmen- 
te la organización y empleo de la fuerza naval, modifi- 
ca la técnica de la construcción en los tipos de barcos 
tradicionales y suscita la aparición de otros nuevos, que 
en muchas situaciones resultan imprescindibles. Coarta 
la libertad de los mares, ya que las conocidas limita- 
ciones por necesidades de la navegación, zonas mina- 
das y las prohibidas por la defensa costera adversa- 
ria se amplian en límites insospechados, por quedar las 
fuerzas navales durante la navegación o en sus esta- 
cionamientos expuestas a los ataques directos, al fon- 
deo de minas o a la localización por los medios aéreos. 


Estas dificultades no pueden ser superadas por la 
aviación embarcada por la inferioridad de sus carac- 
terísticas relativamente a la que tiene sus bases en 
tierra firme y por la mayor facilidad que la última po- 
see para conservar o reforzar sus efectivos, circunstan- 
clas que la permiten alcanzar fácilmente la superiori- 
dad cualitativa y cuantitativa en momento y lugar de- 
terminado, 


Estos hechos han variado profundamente el con- 
cepto del dominio del mar, sustituyéndolo por el de do- 
minio aeronaval, que no alcanza el carácter de univer- 
sal que hasta época reciente se atribuía al primero. 
El mejoramiento del radio de acción de los aviones, 
acentuando aún más la superioridad de la aviación cos- 
tera sobre la que acompaña a la Flota, no consiente 
prever la ponderación económica de fuerzas navales 
y aéreas para conseguir unos fines que hagan efectivo 
en cierto grado el libre uso de los mares. 


Al terminar las victoriosas campañas de Alemania 
én el continénte europeo, las aecio- 
nes aeroterrestres entran én un pe- 
ríodo dé relativo marasmo; ni el 
favorable desenlace de las ioperacio- 
nes en él norte de Africa, ni la con- 
quista de Sicilia y desembarco en la 
péninsula italiána, ni el sesgo de los 
acontecimientos en el frenté del 
Este, son estimados por el bando 
aliado como resolutivos, y subiordi- 
na la cronología á la importancia al 
juzgar que la victoria está asociada 
a la creación de un ségundo frente, 
ya que el italiano sólo ha merecido 
el nombre de tercero. 

En este interrégmo, séa buscándo 
efectos decisivos o simplemente con- 
secuencias de orden moral o mate- 
rial qué facilitén la ejecución de ope- 
raciones posteriores, ambos conten- 
dientes plantean y realizan impor- 
tantes acciones especificamente aé- 
réas, que en los últimos tiempos se 
recrudecen notableménte. 
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Los conductores de la guérra 
lanzan sus soflamas o exponen ra- 
zonables argumentos, y en unás y 
otros se fía en el incésante y rápi- 
do aumento de las (fuerzas aéreas 
como él medio más apropiado para 
alcanzar en corto plazo un favora- 
ble desenlace de la lucha. 

Las noticias diariás sobre los re- 
sultados dde los ataques aéreos au- 
meéntán lá relación de los objétivos 
destruídos materiálmente y se en- 
tremézclan con otras de carácter 
muy diverso, tendentes én su con- 
junto a provocár en el adversario 
un éstado die ámimo especial me- 
diante la “guerra de nervios”. Su 
alcancé no puede valorarse en abs- 
tracto, y aun al margen de todo vaticinio, comsidéra- 
mos muy interesante el examen de los aspectos de esté 
problema rélacionados directámenté con el empleo «¿e 
lás fuerzas aéreas. 


El desconcertante progreso de la técnica aeronáu- 
tica disculpa los errores frecuentes en que se incurre 
al analizar la guerra aérea y aun las acciones conjun- 
tas de tierra, mar y aire, confundiendo su esencia con 
lo puramente formal, que si siempre tiene carácter efí- 
mero, en este caso resulta agudizado por la circuns- 
tancia que acabamos de apuntar. 


Los factores esenciales de la guerra son constan- 
tes cualquiera que sea su naturaleza, si bien acusen su 
personalidad específica, y pueden reducirse a los si- 
guientes: el fín se concreta en imponer nuestra volun- 
tad al enemigo o resistir a su recíproca imposición; el 
instrumento, constituido por los hombres con sus ras- 
gos físicos, intelectuales y psicológicos inmutables, que 
manejan un medio de acción apropiado para atacar O 
defenderse, y el ambiente, medio físico en el que se 
desarrolla la lucha. Estos factores determinan unas le- 
yes constantes O principios, cuyo valor absoluto no es 
mensurable, sea porque algunos son imponderables, sea 
porque estén afectados por un concepto de relatividad ; 
tal ocurre con el hombre y el rendimiento de los medios 
de acción; el conjunto de las manifestaciones de su ac- 
tividad imprime formas características a las guerras 
dentro de la amplia gama en que se producen y des- 
arrollan, 


Los factores formales se relacionan entre sí por 
razones de carácter orgánico, táctico o estratégico; su 
determinación e influencia recíproca son fáciles de 
puntualizar. 


Del análisis de los primeros se deducen las bases 
para el estudio de la guerra; el examen de las formas 
descubre la técnica de la misma, que, en constante 
evolución, se adapta a las caracteristicas de los medios 
empleados para hacerla, 


Considerado en abstracto el problema de la guerra 
aérea y concedido un amplio crédito en el mejoramien- 
to de los medios del Arma aérea, ésta encarna en-sl 
misma recursos suficientes para alcanzar la solución 
favorable de un conflicto, ya que en resumen el giro 
de las operaciones reducé su finalidad a la supera- 
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ción de la voluntád de vencer sobre la voluntad de re- 
s1stir, 

En términos generales, la segunda se vincula a la 
posesión de la cosa poseída; se aduce que el Arma 
area no posee la capacidad necesaria para desalojar “l 
enemigo de sus objetivos; aun transigiendo con afir- 
mación tan discutible, opinamos que indirectamente 
por sus solos efectos consigue dicha finalidad. 


Nuestro supuesto tiene su antecedente en la pro- 
pia guerra. Las retiradas de los ejércitos y la rendi- 
ción de las plazas de guerra se produjeron en todo 
tiempo, y la causa que las provocó, en el fondo, es úni- 
ca, porque la “idea de posesión está ligada al derecho 
de disponer de lo poseído, con exclusión del arbitrio 
ajeno”. Esta situación de ánimo se planteó en nume- 
rosas ocasiones sin consumarse la privación material 
del objetivo, y el plazo variable en que se consiguió, 
engloba el recuerdo imperecedero de la defensa de al- 
gunas plazas o las mayores condenaciones para los 
jefes y guarniciones de otras. 


No vemos razón que se oponga para provocar cri- 
sis análogas mediante ataques aéreos reiterados, es- 
pecialmente si se realizan con relativa impunidad, ca- 
paces de quebrantar sin tasa los objetivos hasta anu-' 
lar su valor militar, económico o moral. o 


La idea recíproca, es decir, el hecho de que el ene- 
migo conserve cierta capacidad para la ofensa, pro- 
duce efectos análogos: el defensor se ve alentado por 
los daños que inflige al atacante, y éste, a la larga, 
puede ser ganado por el desánimo al conceptuar como 
oneroso el precio de sus acciones. 


La puena de las propagandas antagonistas no per- 
mite juzgar con acierto los resultados de los ataques 
Aéreos, especialmente los llamados terroristas; una 
parte ha de encajar bien el golpe para sostener la mo- 
ral de guerra del país; la otra, deforma, abultándolos, 
los resultados favorables con vistas a conservar el es- 
píritu combativo de las fuerzas aéreas y preparar el 
ánimo de su retaguardia, que de buen grado ha de 
aceptar los eos que se la piden para proseguir 
y ampliar estos ataques. Las opiniones sobre la pro- 
cedencia de estas acciones son muy dispares, aproban- 
do o censurando “la idea estratégica” que las rige y 
el acierto con que son orientadas. 
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Siempre fué asunto delicado el enjuiciamiento de 
temas de estrategla; pero las dificultades se acrecen 
cuando esta ¿ciencia o arte? se retrotraen al marco 
aéreo; cosa explicable, pues con rara unanimidad es 
considerada como ciencia de observación, y Sus prin- 
cipios, nacidos de una experiencia secular, son el re- 
sultado de un examen minucioso de los métodos segui- 
dos por los grandes capitanes, señalando cómo ha de 
proceder el Mando para alcanzar el éxito; su aplica- 
ción no asegura la victoria, que no depende solamen- 
te de ellos; pero su olvido aumenta considerablemen- 
te los riesgos de un desastre. 


El Arma aérea en pleno desarrollo, sus activida- 
des tan recientes como carentes de elementos de jul- 
cio, no permiten situarse en un punto de vista adecua- 
do para el análisis de sus posibilidades, y sólo penetran- 
do en la verdadera esencia de la estrategia es dable 
deductr algunas consecuencias por analogía. 


Almirante, después de estudiar el origen y propa- 
gación de la estrategia, trata de definirla, y lo hace 
con estas palabras: “Tropezamos con cierto embarazo 
personal, que ingenuamente confesaremos al lector, y 
es que... no sabemos.” Así no es extraño que en su 
magnífico Diccionario, en el que no rehuye el análisis 
filosófico de los vocablos, incluya treinta y cinco de- 
finiciones, escogidas entre las mejores de ejecutantes 
y pensadores que en el mundo han sido, desde que 
empezó a codificarse esta disciplina. Definiciones que 
califica de cortas, largas, concisas, difusas, antiguas y 
modernas. 


Propiamente ninguna lo es, ya que no exponen con 
claridad y. exactitud los caracteres genéricos y dite- 
renciales de lo que se pretende definir, y como confir- 
mación de este aserto copiamos la del Comandante Vi- 
llamartin: “Esta acción simultánea y combinada es di- 
rigida por la estrategia, que plantea los problemas 
militares a la vista de estos datos (se refiere a la po- 
lítica y organización) y modifica los planes en cada 
momento de acuerdo con los resultados prácticos. No 
existe regla de Arte militar que tenga carácter abso- 
luto; puede ser buena para la táctica y no satisfacer a 
la política ni permitirla la organización; la estrategia 
decide estas dudas e impulsa a los ejércitos por la re- 
sultante de todas estas fuerzas: unas opuestas y otras 
auxiliares de las demás. De modo que la estrategia se 
reduce a cortar las comunicaciones del enemigo, con- 
servando las propias...” 


Y agrega: “El plan general de guerra o de una 
campaña pertenece a la estrategia; el de una batalla 
pertenece a la táctica; la primera es esencialmente 
ciencia especulativa, la segunda práctica; aquélla me- 
dita y decide, ésta obedece y ejecuta. La estrategia 
traza las lineas que se deben seguir y designa los pun- 
tos que se han de ocupar; la táctica ordena; una es cl 
alma, la inteligencia; la otra el cuerpo, la forma visi- 
ble y palpable...” Si ortodoxamente no es una defini- 
ción, es indudable que la exposición deja perfectamen- 
te claros los conceptos y su alcance. 


Algo análogo ocurre con otras definiciones, y des- 
echando las que son pura logomaquia, en general todas 
coinciden por su sentido ambicioso, conceptuando la 
estrategia como la ciencia necesaria para alcanzar ¡a 
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victoria; por el contrario, hay que desechar lo que pu- 
diéramos llamar la idea de distancia y seguridad, ya 
que precisamente el Arma aérea hace imposible prepa- 
rar las operaciones militares a cubierto de los fuegos 
acreos del enemigo. 


Por su amplitud, la estrategia es el arte del Gene- 
ralisimo y de los Generales Jefes de los distintos tea- 
tros de operaciones: está ligada íntimamente a la di- 
plomacia, a la economía y a la investigación científica. 


La primera señala sus fines, y simultáneamente 
como un medio más amplia su esfuerzo. La economía 
la procura los medios de lucha, obteniendo materias 
primas, elementos manufacturados y los recursos finan- 
cieros necesarios para la movilización industrial, man- 
teniendo el rendimiento de la producción que permita 
prolongar la lucha hasta la decisión favorable. La in- 
vestigación científica facilita a la estrategia armas 
inéditas; mediante sus inventos, la sorpresa no Se cir- 
cunscribe estrictamente al campo militar, cobra nue- 
vos aspectos. Sin su concurso técnico, la iniciativa de 
las operaciones puede pasar al contrario si el material 
que emplea es de caracteristicas superiores, 


La estrategia, arte muy complejo, se rige por prin- 
cipios, y aplica sus procedimientos fundados en datos 
fijos, variables y .probables. 


Los principios son de carácter muy general, sirven 
de guía en lo desconocido, afirman al Mando en sus 
decisiones y reducen los errores estratégicos, cuyas 
consecuencias suelen ser funestas. 


Se derivan por métodos análogos a los que se em- 
plean en cualquier actividad humana en que se plantea 
una lucha: concentrar la máxima potencia y asestar el 
golpe en el centro de gravedad del adversario; para al- 
canzar el mayor rendimiento en el esfuerzo, se impone 
la velocidad y se preconiza la sorpresa. 


Toda fuerza queda definida por su magnitud, di- 
rección y punto de aplicación, ya que en este caso el 
sentido viene impuesto. Los principios de economía y 
concentración de medios tratan de obtener la potencia 
necesaria; el principio de orientación la emplea en la 
dirección más conveniente; la sorpresa define el punto 
de aplicación más provechoso. 


Pero el enemigo se opondrá a nuestros deseos y 
es imprescindible un principio de seguridad que propor- 
cione al Mando libertad de acción para aplicar el es- 
fuerzo en la forma prevista, a pesar de las reacciones 
adversarias. 


Los procedimientos 35e traducen en la ejecución de 
las maniobras estratégicas, de las que nos ocuparemos 
posteriormente. 


Los datos fijos, o por lo menos evaluables para cier- 
to plazo, se deducen del trazado de las fronteras, de las 
alianzas y Tratados de amistad, del estudio minucioso 
de los probables teatros de operaciones y especialmen- 
te del examen atento de la situación diplomática y su 
evolución. 


Los variables, sin que pueda prefijarse el plazo para 
su variación, son: efectivos, organización y armamen- 
to propio y de los presuntos adversarios, organizacio- 
nes defensivas permanentes, redes de comunicaciones 
y capacidad de producción agricola e industrial. 
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Los probables se deducen, en parte, delos grandes 
intereses de carácter permanente del enemigo, del tra- 
zado de su red ferroviaria y de autopistas y de la or- 
ganización de sus comunicaciones marítimas y aéreas. 


Tratemos de aplicar estos principios, en función «le 
los factores esenciales de la guerra, referidos al teatro 
aéreo; ello nos permitirá hasta cierto punto déducir 
los procedimientos que conviene emplear para empeñar 
los medios disponibles. 


El principio de economia y concurrencia de medios 
proporciona la potencia necesaria para anular la volun- 
tad de vencer del enemigo; para conseguirlo se actúa 
sobre su centro de gravedad, constituido por sus fuer- 
zas morales y recursos materiales, para destruirlos v 
arruinar rápidamente su potencial bélico. El Arma aérea, 
por su facultad para atacar a unas y otros, ha transfe- 
rido este concepto al de potencial nacional o total. 


Lo integran: la potencia terrestre, cuya misión es 
vencer las fuerzás terrestres enemigas; la poten- 
cia maritima, que debe áségurar la libertad dé los 
mares y garantizar la intangibilidad del litoral 
propio e impedir que el adversario actúe en for- 
ma réciíproca; la potencia aérea concreta su obje- 
tivo fundamental én la conquista del cielo, pro- 
curándose la libertad necesariá para el empleo dé 
sus avionés ofensivos que atacarán las fuerzas 
armadas, y la potencia del frente interior del áadver- 
sario. El último resume lá capacidad de produc- 
ción y conservación Ide los esfuerzos civiles, que 
mantrenen la máquina dé guérra. 


La existencia y actividad dé esás potencias 
no se comcibe aisladamente; su acértada pondé- 
ración, adecuada a lás caracteristicas del país y 
de sus nécesidades, és el solo medio para que su 
conjunto, el esfuerzo nacional, sea fructífero, 


El intento de alcanzar simultáméamente varios 
resultados conduce a una peligrosa diseminación 
de las fuerzas que comprométe gravémente él 
éxito. El principio de economía éxigé, por tánto, 
fijar un propósito principal único y varios secun- 
darios, en función de los cuales se hace la dosi- 
ficación de medios. 


Los objetivos enemigos fundamentales, que, por 
tanto, conviene destruirlos, son las cuatro potencias 
enumeradas, las que a su vez están integradas por otros 
muchos, gran parte de los cuales, por razón de su si- 
tuación, solamente son atacables por el Arma aérea; 
por tanto, la primera tarea será individualizarlos para 
definir el centro de gravedad en el que hay que aplicar 
el esfuerzo. 


La orientación de las actividades del Servicio de 
Información será uno de los trabajos básicos de la es- 
trategia antes de la ruptura de hostilidades para tener a! 
dia las noticias sobre los objetivos fundamentales que 
en un momento dado pudieran interesar. Debe de pun- 
tualizarse su situación geográfica y topográfica, capa- 
cidad de producción, dimensiones, naturaleza y cuantas 
particularidades sean necesarias para su valoración v 
clasificación. La labor es ingente, pues si algunos son 
ostensibles, la búsqueda «de otros exigirá una investiga- 
ción especial, 
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El examen de su registro permite conocer su nú- 
mero y circunstancias particulares y da el cómputo, en 
forma casi automática, de la calidad y cantidad de 1u> 
medios que hay que emplear para su ataque; pero aun- 
que en su recopilación haya presidido un criterio de 
gran parquedad, normalmente los medios disponibles 
para batirlos serán insuficientes, y al ajustar la acción 
a las posibilidades, implícitamente se plantea el pro- 
blema de seleccionarlos y fijar un orden de urgencia 
para las actuaciones futuras. 


En relación con su naturaleza, los objetivos de in- 
terés que fomentan el potencial del país cabe agrupar- 
los, a grandes rasgos, en industrias de transformación 
que producen material de guerra; industrias básicas, 
metalúrgicas, químicas, y las fuentes nacionales de ener- 
gía, como combustibles sólidos y liquidos y fuerzas eléc- 
tricas; instalaciones fundamentales de las redes de co- 
municaciones terrestres, fluviales y marítimas, cuya 
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destrucción provoque un colapso grave en su funcio- 
namiento; fuentes de recursos indispensables para la 
subsistencia de la población animal y fuerzas morales 
de los habitantes del país. 


Esta enumeración denota la imposibilidad de seña- 
lar un orden de preferencia genérico, los objetivos no 
tienen un valor absoluto invariable; sólo el estudio del 
caso concreto señalará el coeficiente de primacía que 
les afecta. No existe país que no tenga déficit en algún 
elemento o producto básico, que sólo podrá cubrirlo, 
por un plazo determinado, mediante la formación de 
grandes reservas o abastecimientos periódicos, y en 
unas situaciones será preferente la destrucción de las 
primeras, y en otras la interdicción de los últimos. 


Los datos anteriores precisarán la amplitud de la 
acción ofensiva necesaria para atacar con eficacia el 
irente enemigo; la economía de medios puede aconse- 
jar aplazarla, dedicando todo el esfuerzo inicial aéreo 
a quebrantar la potencia aérea adversaria para buscar 
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el equilibrio o superioridad que proporcione mayor li- 
bertad a las acciones propias, y aun en casos extremos 
habrá que limitarla a una actitud relativamente defen- 
siva con vistas a conseguir la misma finalidad. 


Modalidades que a lo largo de la actual contienda, 
persiguiendo mejorar la velocidad del esfuerzo para su 
mayor rendimiento, han proporcionado a ambos belige- 
rantes grandes éxitos. 


Iniciada la lucha aérea, la actividad del bando ata- 
cante ha de satisfacer a la doble necesidad de causar 
el mayor quebranto al potencial interior del adversario 
y reducir las pérdidas aéreas propias, y por su parte, 
el defensor ha de preservar óptimamente su frente 1n- 
terior y ocasionar daños decisivos al enemigo aéreo; 
en resumen, los dos bandos quedan mediatizados por 
el mismo síndrome, la economía de medios, en la que en- 
contraran la continuidad necesaria para la acción. 


El bando atacante, como poseedor de la iniciativa, 
tiene facultad para ajustarla, dentro de la urgencia que 
haya prefijado, al momento y lugar que le convenga. 
Al decidir estos extremos surge con toda su tiranía el 
determinismo del ambiente aéreo, ya que en la acción 
no sólo hay que arriesgar el minimo de aviones im- 
prescindible, sino reducir los riesgos de cada uno. 


Para satisfacer la primera condición convendrá em- 
plear aviones de gran capacidad de carga, y para al- 
canzar la segunda, sus buenas características defensivas 
se asocian a los momentos en que el ambiente ofrezca 
mejores condiciones para su protección; los dos prime- 
ros datos son conocidos y quedan fijados al hacer la 
elección del tipo de avión que se emplee dentro de los 
disponibles. El tercer dato tiene una influencia decisi- 
va para decidir la superioridad de orientación. 


Este principio encarna el origen de la superioridad 
de maniobra; por él, el Mando se proporciona el as- 
cendiente sobre el enemigo, facilita la tarea de sus 
fuerzas, amplia el radio de acción y alcance de la vic- 
toria y permite realizar una ambiciosa explotación. En 
la guerra aérea, como en todo tiempo y hecha la nece- 
saria transferencia de términos, la determinación de las 
zonas sensibles del despliegue adversario y su anula- 
ción paraliza o limita su contramaniobra. Si se malo- 
era este resultado, su contrapartida, el error estraté- 
gico, es difícil de reparar, y la dificultad reside preci- 
samente en la orientación defectuosa del esfuerzo prin- 
cipal. 


En abstracto, las rutas aéreas para alcanzar un ob- 
jetivo son infinitas; aunque los accidentes orográficos 
del terreno sobre el que se vuela y la densidad del des- 
pliegue de la defensa contra aeronaves enemigas influ- 
yan en la permeabilidad aérea, son obstáculos supera- 
bles y especialmente de carácter efímero, que un rápi- 
do. cambio de tiempo o la destrucción conseguida en una 
acción anterior modifican su valor considerablemente. 


Esta mutabilidad de las caracteristicas del ambien- 
te aéreo impone que a los conocimientos profundos de 
la geografía aeronáutica del teatro, siempre impres- 
cindibles, ya que la estrategia es hija de esta ciencia 
general, haya que asociar el conocimiento actual repre- 
sentado por. la información meteorológica y del des- 
pliegue aéreo y antiaéreo del enemigo; circunstancia 
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que presta mayor flexibilidad a la maniobra aérea, cuya 
orientación no está constreñida a la toponimia que con 
monótona repetición llena la historia de todos los países. 


Las causas intrinsecas que influyen sobre el am- 
biente aéreo son de carácter regular, que corresponden a 
las horas del día y de la noche y otras accidentales ori- 
geinadas por el estado atmosférico del momento, cuya 
previsión es variable y limitada, Por ello sólo cabe es- 
pecular, ampliamente y a cierto plazo, sobre las prime- 
ras; los beneficios que pueden reportar las últimas son 
más aleatorios en cuanto a su definición en el tiempo. 


El día y la noche se reflejan en forma antagónica 
en el rendimiento de los medios aéreos; la mayor pro- 
tección que ofrece la segunda exige preparar y reunir 
considerables medios especializados. Con los modernos 
procedimientos de navegación se consigue una precisión 
satisfactoria en el ataque de objetivos extensos indis- 
tintamente de día y de noche y con cualquier circuns- 
tancia de tiempo atmosférico, pero solamente dentro 
de su contorno general, sin que puedan concretarse las 
zonas donde serán alcanzados. 


La vulnerabilidad de un objetivo está influida por 
varios factores técnicos. Ási, si su alejamiento de los 
aerodromos propios es considerable, hay que eliminar 
aleunos tipos de aviones que, a pesar de sus buenas 
caracteristicas generales, no tengan autonomía sufi- 
ciente. 51 la incursión tiene lugar penetrando profun- 
damente en zona enemiga, supone enfrentarse con nu- 
merosos elementos de su defensa contra aeronaves, lo 
que obliga a aumentar los efectivos que se empleen, no 
sólo en los que han de realizar la protección de los ata- 
ques, sino en el de pérdidas que se estime que sufrirán 
éstos, ya que sin esta previsión la acción podría malo- 
grarse por incompleta. Finalmente, la precisión del 
bombardeo aumenta considerablemente cuando la iden- 
tificación del objetivo se hace con facilidad y en forma 
continua y con el aumento de sus dimensiones. 51 no 
se logra la primera condición, sólo cabe situarse por 
las referencias inmediatas y habrá que realizar un tiro 
de zonas, cuya amplitud define las probabilidades de 
alcanzar el objetivo y hasta qué punto hay que aumen- 
tar los efectivos empleados para conseguirlo, 


Su economía ha impuesto la división de los objeti- 
vos entre los que son atacables de día y de noche, y to- 
davía dentro de estos términos las circunstancias at- 
mosféricas del momento de la acción y la defensa con- 
tra aeronaves con que cuenten, definen su vulnerabili- 
dad extrínseca. 


Si ésta es escasa, los resultados obtenidos son tan 
pobres que forzosamente habrá que realizar los ata- 
ques del día; si esta modalidad proporciona los efectos 
máximos, ofrece unas ventajas análogas a la defensa. 


Esta concreta su antídoto en organizar una red con- 
tra aeronaves que cubra todo el territorio propio; es- 
calonada en gran profundidad, ha de combinar adecua- 
damente su defensa activa dinámica, aviación de caza, 
con la defensa activa estática, armas antiaéreas y ba- 
rreras de globos de protección y con la defensa pasiva; 
esta disposición se ha revelado como la más eficaz por- 
que los aviones atacantes han de pasar de “mano en 
mano” de los distintos medios de la defensa ocasio- 
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nándoles severas pérdidas; sus efectos pueden ser ma- 
teriales, reflejados en la dificultad de reponer los efec- 
tivos de personal o material o producir una depresión 
profunda en las tripulaciones, pudiendo imponer unos 
u otros el desistimiento o aplazamiento de la acción. 


El Mando ha de ponderar cuidadosamente los fac- 
tores que garanticen la terminación de una acción, pues 
los inconvenientes que representa la interrupción de 
un plan proyectado, en ningún caso se compensan con 
los efectos materiales que se hayan alcanzado en las 
acciones iniciales de su desarrollo. 


Las previsiones de la defensa antes apuntadas pue- 
den resultar insuficientes, porque a lo largo de la gue- 
rra el número de objetivos que hay que proteger se 
multiplica y obliga a fijar unos efectivos aéreos para 
su defensa de cuantía tan elevada, que puede causar 
detrimenio a la protección que exigen las fuerzas pro- 
pias, terrestres, marítimas y aéreas, 


Para paliar este grave inconveniente el plan nacio- 
nal de defensa que se formule tratará de que la mayor 
proporción de objetivos interesantes sean vulnerables 
solamente para las acciones diurnas, y dentro de esta 
disposición su situación ha de ser tal, que para alcan- 
zarlos el enemigo tenga que sufrir los efectos de nume- 
rosos medios de la defensa. 

Esta idea de diseminación y forzada ubicación es 
difícilmente realizable; se opone al principio de econo- 
mía de los transportes, que debe limitarse al movimien- 
to de productos manufacturádos, reduciendo el de las 
primeras materias al mínimo indispensable, y perturba 
los ciclos industriales con perjuicio de su rendimiento; 
pero con todo, ha de prevalecer en el término de lo 
posible, ya que, por grande que sea el rigorismo en su 
aplicación, el número de objetivos que no puedan tras- 
ladarse o enmascararse nunca será escaso. 


Inspiradas en el mismo principio de la orientación, 
las enseñanzas más recientes confirman la conveniencia 
de alejar los objetivos de los núcleos urbanos, que en 
el mejor de los casos han de sufrir las “salpicaduras” 
de los ataques aéreos, y en todos, al socaire de supues- 
tas necesidades, se asegura un rendimiento “a priori”, 
pues si la destrucción no alcanza al objetivo deseado, 
siempre se logran algunos efectos morales y materiales 
sobre la población civil. 


Estos efectos son difícilmente ponderables; sin em- 
bárgo, aunque el atáqué aéreo sea 
una forma inédita de agresión, re- 
lativamenté a la longevidad de la 
humanidad, gran parte de las 1n- 
vestigaciones realizadas sobre la 
matéria tienen aplicación. El miedo 
ocasiona en el individuo una serie 
de perturbacionés somáticas y psí- 
quicas profundas; los trabajos que 
estudián este éstádo alectivo son 
copiosísimos, y los estudios endo- 
crinológicos y psicológidos abordan, 
respectivamente, ambos aspectos. 


La historia confirma én todo tiem- 
po qué sólo por una educáción na- 
cional inspirada en los principios de 


sin limitación en su orientación ... 
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Eternidad religiosa, Patria y Deber, puede superarse el 
miedo. 


Dentro de la potencia nacional enemiga, la impor- 
tancia de sus objetivos señala la primacía con que deben 
ser batidos; entendemos que en la generalidad de los 
casos esta prioridad corresponde a la potencia aérea, 
ya que en razón de su obicuidad no sólo protege y re- 
fuerza las potencias terrestre, marítima y la del fren- 
te interior, sino la propia potencia aérea, único medio 
de ataque que a su vez alcanza a las enemigas. 


El principio de la reunión de medios tiene por obje- 
to articular los necesarios para la acción, permitiendo 
alcanzar sobre el enemigo la superioridad en momento 
y lugar determinado. Las características de las unida- 
des acreas la imprimen un carácter genuino, ya que, 
aunque éstas se estacionen por razones logísticas y de 
seguridad en aerodromos muy distanciados entre sí, 
ello no supone obstáculo para que formen masa rápi- 
damente en el aire, logrando con facilidad la superio- 
ridad sobre el adversario. Para conseguirlo, y dada la 
limitada capacidad de maniobra de los aerodromos, ten- 
drán que ser muy numerosos y perfectamente dota- 
dos; pero esto no es suficiente: los consumos ingentes 
de abastecimientos de todo género que con pasmosa 
celeridad consume una masa de un millar de aviones, 
obliga a una serie de previsiones que, de no realizarse, 
hacen quiméricas las proyectadas acciones aéreas. 


La seguridad proporciona al Mando su libertad de 
acción y ha de proporcionarle el tiempo y el espacio 
para reunir sus medios. La superioridad de maniobra 
lograda por la aplicación del principio de orientación 
y la superioridad de medios, constituyen elementos 
esenciales para conseguirla, 


La sorpresa estratégica debe prepararse antes y du- 
rante la guerra; puede ser de carácter técnico, táctico, 
orgánico y de maniobra, 


La sorpresa técnica, para que produzca todos sus 
efectos, ha de estudiarse secretamente en tiempo de 
paz. Por su carácter efímero, dados los medios de in- 
vestigación que hay que suponer al enemigo, ha de 
emplearse con gran profusión para alcanzar consecuen- 
cias resolutivas. 


La sorpresa orgánica se logra por la constitución, 
prevista con carácter secreto, de ciertas formaciones 
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o por el empleo inesperado de otras; resulta, por. tan- 
to, intimamente ligada a la sorpresa táctica. 


La sorpresa de maniobra se origina por un desplie- 
gue y empeño de fuerzas no previsto por el enemigo; 
en ella germina la idea de ejecutar una acción supe- 
rior por su potencia, orientación y velocidad, Alcanza 
su importancia máxima en la iniciación de las opera- 
ciones. 


Los procedimientos.—La maniobra estratégica ofen- 
siva es una combinación de acciones y disposiciones que 
tienen por objeto provocar y mantener la iniciativa de 
las operaciones orientadas sobre objetivos determina- 
dos para obligar al Mando enemigo a modificar profun- 
damente su despliegue. 


En su esencia se reduce a señalar direcciones y 
objetivos sucesivos; se prepara por la elección de un 
espacio apropiado, y su éxito reside en conducirla in- 
teligentemente, y debe ser capaz de modificar el fren- 
te, la actitud y la disposición de las tropas en la forma 
que convenga. 


La presencia continua de las fuerzas terrestres ma- 
terializa su ejecución, que también se consigue en 
ciertas maniobras marítimas, relevando las fuerzas en 
presencia o en forma restringida, supeditada a la auto- 
nomía de los barcos. Pero la maniobra aérea en este 
aspecto difiere esencialmente; la acción de presencia 
de las fuerzas aéreas considerada en un amplio marco 
es sólo episódica; los cruceros de vigilancia sobre de- 
terminada zona o la misión de la caza libre, aunque 
se realice en límites más amplios, no pueden tener re- 
percusiones estratégicas; .el lograrlas por este medio 
absorberiía tales efectivos que sería tanto como renun- 
ciar a las acciones más caracteristicas del Arma aérea. 
La acción en presencia, a diferencia de las fuerzas de 
tierra, no puede ejercerse económicamente en el aire; 
indirectamente se consigue este efecto por la perfec- 
ción del despliegue aéreo, dando la máxima efectivi- 
dad a la reacción a la alarma. Aun disponiendo de: los 


efectivos necesarios para realizarla, subsiste la limi- - 


tación de las condiciones atmosféricas. Los datos del 
último calendario meteorofenológico referidos al pri- 
vilegiado cielo de nuestro país, hablan con toda elo- 
cuencia, 


Otra singularidad de la maniobra aérea es la po- 
sibilidad de asestar directamente el golpe decisivo en 
el centro de gravedad del adversario; para conseguir- 
lo hay que contar con la superioridad inicial de fuer- 
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zas en la cuantlía necesaria. En otro caso, se señalan 
distintas fases de la maniobra que pueden tener por 
objeto variar la amplitud de los frentes de los dos con- 
tendientes, limitando el número de los objetivos ene- 
migos que hay que atacar o de los propios que se de- 
fenderán, o bien imponer al contrario a que desplie- 
gue más ampliamente sus medios, amagando en dis- 
tintos lugares distanciados entre sí. 


La agresión reiterada, estimulando al adversario 
a la batalla aérea, puede determinar un cambio en su 
actitud defensiva; contra el ataque aéreo cabe reaccio- 
nar, planteando la batalla aérea en las condiciones que 
convenga, o contrariamente, hacer caer su golpe en 
el vacio, logrado por la fiexibilidad de un despliegue 
aéreo, que consiente cambiar rápidamente los estacio- 
namientos de las unidades. Se puede intentar que el 
enemigo desgaste sus reservas, mediante ataques bien 
dirigidos, que le obliguen a empeñarlas sucesivamente. 


Como en todo problema de la guerra el número de 
soluciones lógicas es corto, para elegir la acertada hay 
que tener siempre presente que el enemigo no a 
a nuestro dictado; que para no restar intensidad a 
acción principal planeada o en pleno desarrollo, un 
menospreciar su reacción, o, por el contrario, prestar- 
la toda atención. 


En la guerra aérea pesa en forma importante la 
técnica, y en sus problemas concretos la cinemática; 
pero por ello no hemos de referirla a un cálculo frio, 
ya que en todos sus aspectos actúan las fuerzas mo- 
rales de los hombres que en ella intervienen. Sus par- 
ticularidades ensalzan las ventajas que para el estudio 
de los problemas presenta el método de las posibili- 
dades sobre el de las intenciones. En el primero, el 
conocimiento de los medios, asociado a una exacta pon- 
deración de la moral enemiga, proporcionará éxitos; 
pero consideramos muy difícil formular todas las hi- 
pótesis aéreas sobre la actuación del adversario, ana- 
lizarlas y asignarlas un grado de probabilidad que re- 
flejase su importancia. Hasta el acierto fortuito re- 
sultaría inútil por llegar retrasado, 


La fórmula infalible para lograrlo no existe; pero 
sirvanos de guía para intentarlo un claro juicio de 
Su Excelencia el Generalísimo: “Las decisiones fue- 
ra de la doctrina, pueden ser geniales o anárquicas; y 
dado lo excepcional de lo primero, hay que establecer 
como norma la subordinación a la doctrina.” (Comen- 
tarios al Reglamento de Grandes Unidades.) 
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A NTES de tratar de las posibilidades 
que una “técnica del descenso” pue- 
de apcrtar al paracaidista para el mejor ma- 
nejo del paracaídas, para el conocimiento y 
aprovech miento de las leyes y fuerzas a que 
está sometido el cuerpo humáno én su cal- 
da libre en el espacio y modo dé contrarres- 
tar las influéncias y causas que pueden des- 
baratar un buen descenso, creo un deber 
¿ncabezár este trabajo con frasés de home- 
naje cálido y admiración hácia la figura del 
precursor del paracaidismo, Leonardo da 
Vinci, que, profeta adelantado del arte y de 
la ciencia, ya en el siglo XV hizo estudios 
sobré este fenómeno fÍsico. 


En el “Códice Atlántico” se recopilaron 
sus trabajos sobre la posibilidad dé que el 
ser humáno éncuentre apoyo en el aire. 


“Un hombre provisto de un pabellón de 
paño de lino impermeabilizado (con su tra- 
ma recubierta por barniz o cola) qué ténga 
doce brazás de ancho por otras doce de al- 
to, podrá lanzarsé desdé cualquiér altura sin 
sufrir daño: alguno.” 

Da Vinci dejó también en el “Códice Atlán- 
tico” un diseño bastamtée preciso de su con- 
cepción del paracaídas, consisténte en un 
nabellón de forma tronco-piramidal (fig. 1), 
dé cuyas cuatro esquinas inferiores partían 
igual núméro dé cordonés, reuniéndose Sus 
extremidades én la espálda del sujeto que 
de él pendiése. A pesar de todas lás Segur!- 
daldés que dé su invento daba, no hubo con- 
temporáneo suyo que se atréviese á poner 
en práctica las ideas del gran maestro. 


Existe una mécánica del lanzamiento con 
teorías en que fundamentar un buen empleo del pa- 
racaiíidas. 


Al abandonar el paracaidista el medio en que na- 
vega, no es más que un cuerpo que cae en él espacio 
y sobre él dbran diversas fuerzas, de las que las prin- 
cipales son: Inercia, que le obliga a seguir dentro del 
movimiento que llevaba el aparato en que mavegaba; 
fuerga de gravedad o atracción terrestre, que tira del 
cuerpo hacia la tierra, y la resistencia que cl aire (me- 
dio en que sé mueve) oponé a ser átravesado, 


La inercia, que obra sobre cada una de las diferen- 
tes partés del cuérpo del paracaidista, puede conside- 
rarsé concentrada en el “centro de gravedad” del cuer- 
po mismo, punto ideal situado, poco más o menos, € 
la región umbilical. Dicha fuerza es directa y obra en 
el mismo sentido en que se mueve él aparato én el 
momento del lanzamiento. La séeunda de las fuérzas 
citadas obra también sobre el “céntro de gravedad”, y 
es directa según la vertical, puesto qué verticalmente, 
si mo existiesen Otrás fuerzas qué obrásén sobre él, 
caería el cuerpo en el vacío. La tercera, resistencia del 
aire, actúa sobre toda la superficie del cuerpo del pa- 
racaidista en contacto con la masa de aire que se opo- 
né a su descenso, y puede considerárse idealmente que 





se concentra en él punto llamado “centro de pre- 


sión”, que no comcide con el de “gravedad” ni «u 
situación es fija, ya que varía según las diferentes po- 
siciones que va tomando el cuerpo en su caída. La di- 
récción de ésta última fuerza se puede precisar sólo 
experimentalmente, aunque podemos admitir que €s 
directa en sentido opuesto al movimiento del cuerpo 
que cae, 


La forma en que obrán las fuerzas citadas sobre 
el cuerpo lanzado en el espacio, es como sigue: Inercia 
y gravedad, que las suponemos idealmente concentra- 
das en el “centro dé gravédad”, se combinan directa- 
menté, dando lugár a una resultante que sería la ver- 
dáadéra trayectoria seguida por el paracaidista si so- 
bre éste no actuasen otras fuerzas. La resistencia del 
aire obra en sentido opuesto a la resultante de las otras 
dos y modifica progresivaménte, bien su intensidad, 
bien su dirécción. Si él cuerpo conservase rigida la 
posición de lanzamiento, la acción de esta última fuetr- 
za obraría como freno retardador y modificaría única- 
mente la trayectoria recorrida en la caída, reduciendo 
su amplitud; péro hemos visto anteriormente qué el 
punto de aplicación de la resistencia del aire, “centro 
de presión”, no coincide con él de aplicación de las 
otras dos, dando lugar esta diferéncia a que se sume 
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a aquella acción retáardáadorá un “movimiento de giro” 
que e: cuérpo hace sobré sí mismo. 


De lo dicho se deduce qué, en ausencia de otras 
fuerzas (cuéntan como más influyéntés la acción del 
viento y su inténsidad), el paracaidista se lánzá al es- 
pácio en él sentido oblicuo de la resultánté inerciá- 
eravedad, resultante contra la que obra la resistencia 





del áiré qué provoca el giro continuo del cuerpo lán- 


zado (fig. 3). 


Considerando el caso de la caída libre sin que se 
efectúe la ápertura áutomática del paracaidás, el cuer- 
po tiendé a cambiar lá posición inicial que ádoptó en 
él moménto del lanzamiento. Verificado este cámbio, 
cámbia también la acción dé lás fuerzas agentes, sobre 
todo perque al cámbiar lá forma inicial del cuerpo 
cámbian también la entidad, el punto de aplicación y 
lá dinección én la cual obra la resistencia del aire, por 
lo que el “movimiento dé giro” no désaparece, antes 
bien, cambia dé valor y aumenta comsiderablemente, 


«Pará que el cuerpo conservasé determinada esta- 
bilidad durante la cáida, deberíá posééer medios frenan- 
tés, 0, por lo menos, capaces dé oponersé a la acción dé 
estás fuerzas exteriores. 


El adiestramiento puede conducir al paracaidista a 
obtener satisfactorios résultados., 


En la revista inglesa “Flynig” de abril del año 1942 
aparece él reláto completo de la experiéncia realiza- 
da por él “saltador” Arthur H. Stárnes (artículo titu- 
lado “La gran caída”), cuyo extracto se publicó en el 
número de esta revista correspondiente al més de di- 
ciembre del mismo año. | 

- dtarnés perteneció ál grupo de acróbatas del aire 
conocidos con el mombre de “diablillos”, que paséábán 
por las alas dé biplanos en pleno vuelo, cambiaban de 
apárato por médio de escalas de cuerda, hácian caídas 
intencionádas y saltaban dé un coche a un avión, o vi- 
ceversa, El “diablillo” de referencia llegó a lanzárse 
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al río, en Huntington, desde cien piés de altura. En 
el año 1025 éntra de lleno en las experiencias páracal- 
distas com diversos saltos de aperturá retardáda, llegan- 
do en 1928 'a tal perfección en sus experiencias, qué 
salta desde 3.000 métros de alturá y no abré su para- 
cáídas hasta que sus espectadores están próximos a 
desmayarse de tensión. Eran los comienzos de tales en- 
sayos, cuando aún sé créía imposiblé que sé conservase 
el pleno uso de lás facultades mentales en lá caída 
ltbre. 


Stárnés pasa de acróbata a ser un científico del sal- 
to áéreo, y, según sus experiencias, determina que el 
sér humano no sólo conserva todas sus facultades, simo 
que, con pleno dominio de todás ellas, puede dirigirlas 
a voluntad; y esto lo prueba personalménté én sucési- 
vos saltos de apertura retárdada, cáda vez desde cotas 
superiorés, ihasta llégar a su famoso salto de octubre 
dé 1941, desdé una altura de 9.000 metros áproximada- 
ménte, no abriendo uno de los dos paracáidas de que 
ibá provisto hasta llegar á unos 500 metros sobre el 
mivel del suelo, 


La práctica adquirida én sus numerosos saltos Je 
lléva a detérminar que existén trés posiciones básicas 
que toma el cuerpo al caer, aungue en todá cáida en- 
tran en parté las tres, La primera es una “caida de 
puntá a punta”, el cuerpo totalménte extendido y ho- 
rizontal con relación á la tierra, con los brázos estira- 
dos por encima de la cabeza, posición inicial de todo 
salto y vulgármente llamado “del ángel”; la segunda, 
con el cuérpo formándo un ángulo récto (primera po- 
sición del salto de la carpá), y la tercéra, afortunada- 
mente lá menos frecuente, és la del salto mortal, en 
la qué piérnás y brazos se encogen entre él cuérpo, for- 
mando un todo séméjante á una esfera (fig. 4). 


No nos dice Starmes si la priméra posición, que él 
láma de “punta á puntá”, puede sér mantenida du- 
ránte mucho tiempo; sólo dice que, considerada como 
la más cómoda, procura lléegár a ella colocándo su 
cuérpo én posición horizontal con relación a la tierrá 
en él momento de aproximarse el despliegue 'automáti- 
co dé su páracaidas, ácto qué réáliza cuándo la parte 
superior del mismo sé vuélve hacia arriba; el paracaí- 
das, al abrirse, tira del cuerpo en dicha dirección, y de 
esta formá es ménor la posibilidad de verse envuelto en 
el ataláje del mismo o de ser despedido hacia alerún 
costado al llenarse de aire el casquete esférico. 


La segunda posición (en ámeulo recto) es de mná 
violencia enorme; réácciona el páracaidista cuando sé 
encuentrá én ella, extendiendo piernas y brazos con 
el mayor esfuerzo posiblé para sacár ambas extremida- 
des de la presión con que el aire las mántiéné uni- 
dás, y de está forma, al ofrecér mayor superficie de 
contácto con lá masa de airé que atraviésa, poder va- 
riar lá citada posición de descenso; cuando abre el 
paracaidás encontrándosé én está postura, se retuercé 
como un trapo, sáliendo despedido hacia cualquier cos- 
tado de forma violéntísima, habiendo sufrido en algn- 
nos casos. tráumatismos y lestones leves. 


S1 el paracáidistá cae déntro de la tercera de las 
posiciones (salto mortál), tendrá que hacér esfuerzos 
inauditos para salir de ellá, En el salto mortal, énco- 


Mayo 1944 


gidos 'brazos y piernas entré el cuerpo, girando sobre 
sí mismo a enorme velocidad, la superficie que opone 
a lá resistencia del aire es mínima y la velocidad de 
caidá mayor. La tendéncia matural de récogerse cada 
véz más sobre sí mismo, creyendo én su temor que a 
tal recogimiento deberá su salvación, aproxima cada 
vez más su figura aparente a la de una esfera que a 
cadá momeénto ofréce menor resistencia al atre y que 
rueda hacia ábajo a increíble velocidad; aterrado, pue- 
de tirar de la apertura a voluntad, y en esté instante se 
envuelve en el atalaje y paracaldas amtés de que el 
cásquete de seda reciba él aire que le haría désple- 
gar, y la bola humana se desplomará sobre la tiérra. 


Sólo con un dominio compléto sobre su sistéma ner- 
vioso, el parácaidista que calga dentro de esta posi- 
ción dé salto podrá salir de él; ápartando én suprémo 
esfuerzo todos sus miembros del cuerpo y mantenién- 
dolos tendidos rigidamente, se conseguirá ir disminu- 
yendo la velocidad vértiginosa que se hubiese adqui- 
rido, hasta llegar al momento preciso para accionar el 
mecanismo dé apertura. 


De todo lo experimentado personalmente por Star- 
nés, se deduce que existe una posición básica indispen- 
sable, a la cual déúbe llégár el paracaidista en el mo- 
mento de apertura de su páracaidas, la posición hori- 
zontal de “punta a punta”; hay que tener én cuénta 
«que, debido a lá disparidad de peso de las diferentes 
partes del cuerpo (en ésta posición, de menor impor- 
tancia que en las otras), la cabeza, más pesada, tiende 
siémpre aa bájarse, y dicha postura mo podrá mantener- 
se por mudho tiempo. El cuerpo humano es simétrico 
en el sentido cábeza-pies, y cualquier movimiento que 
modifique está simetría introduce, en la forma apáren- 
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te, un elemento de desequilibrio qué hace nacer un “mo- 
vimiento dé giro” o una tendencia al movimiento alré- 
dedor del eje dé simetría. Si estás reacciones hán sido 
provocadas a voluntád para obtenér un determinado 
movimiento, o pará contrarrestar uno ya existenté, ha- 
bremos obtenido un rudimentario medio de mando o 
dirección, o mejor dicho, un control sobre lá posición 
en el espacio, 


Todo lo expuesto ánteriormente se refiere a la aper- 
tura a voluntad, y refiriéndonos ahora a la apertura au- 
tomática, en él lanzamiénto normal, encontramos, ade- 
más de las fuerzas ya citadas, otra que es la mecesaria 
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para que la cuerda de unión provoque el deslizamiento 
del ifleje que libra el paracaídas. Esta fuérza, con rela- 
ción a las Otras, és pequeña, aunque cualquier irregu- 
laridad en su funcionamiento la puede hácer mayor; 
pero por estar aplicada a un punto completamente di- 
ierente de los “centro de gravedad o de presión”, créa 
un nuevo “movimiento de giro”, que generalmenté se 
suma al ya conocido. 


Cuando e: paracaidista sé lanza en el vacío háce una 
zambullida en una corriénte aérea, que se muéve, poso 
más o ménos, a la misma velocidad que lleva el avión 
y que lo émbiste bruscamenté de flanco. Si el lanza- 
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miento se hacé desde un plurimotor de ala baja, el pa- 
racaldistá no és embestido solamente por el viento rela- 
tivo, sino también por la estela provocada por las (héii- 
cés laterales. “Tal “bofetada”, que recibé en el momento 
del lanzamiento, modifica instantáneamente la posi- 
ción del pararaidista, que habiéndose lanzado normal. 
mente al fuselaje se ve súbitaménte empujado hacia la 
cola. Débe lanzarse, por tanto, ¡iblicuamente con réla- 
ción ál ala; la ventolera le llevará (hacia átrás, deján- 
dole relativamente más cercámo «a la posición: mormá! al 
iuselaje. Esto tiene importancia especial para el buen 
funcionamiento de la cuerda de unión y evitar se haga 
un ovillo; es también conveniente para que la trayecto- 
ria dé caida séa más regular. 

Pasados dos segundas desde el momento del lanza- 
miento, el efecto frenante del casquete esférico, lleno de 
aire, se ha hecho sentir de un modo completo, equili- 
brando la resultanté de todas lás fuérzas descritas. 


Dada la enorme desproporción de hos éféectos «Jel 
alre sobre el casquete esférico y sobre él cuerpo del pa- 
racaidista, nace en este momento uná tendencia á girar 
alrededor del “centro de presión” del sistema paracái- 
das-paracaidista, “centro de presión” que sé encuéntra, 
por la diferéncia de superficie de ámbos elementos, en 
el casquéte esférico y alrededor del cual se inician las 
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oscilaciones caracteristicas conocidás con el rombre de 
“movimiento pendular”. Este movimiento se combate 
de la misma forma que Stárnes ¡determina para contra- 
rréstáar los saltos en “ángulo recto y mortal”: variando 
la forma del cuerpo, separando brazos y piés del mismo 
y manteniendo esta separación unos segundos, ofrecien- 
do, por tanto, máyor masa a la acción frenante del aire. 


Por último, otro movimiénto puedé turbar el des- 
censo: un “movimiento de rotación”, qué puéde cáusar 
molestias en él organismo e impedir la buéna observa- 
ción y reconocimiento del terreno sobre el que descién- 
de, y también posibles y malas consecuencias si mo ha 
sido éliminádo én el momento de contácto con el suélo. 
Se puede origimar este movimiento, bién porque las 
cuerdas del paracaidás estuviesen eénrolladas, bién por 
las particuláres posiciones que el cuerpo haya adopta- 
do durante el despliegue dél paracaídas. Se sale de esté 
movimiento de igwal forma que siempre: impeéliendo lo 
más lejos que se puedá del cuerpo, las extremidadés 
(brazos y manos, piés y piernas), recogiéndolas de nue- 
vo sobre él cuerpo y volviéndolas a extender sucesiva- 
menté hasta conseguir la completa estabilidad, y una 
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vez comseguida ésta, el descenso será vertical en ausén- 
cia de viénto; péro si existe, actuará sobre el complejo 
paracaidis-páracaidista de forma desigual, dando lugar 
a am “movimiénto de dériva” que no tiéne más incan- 
véniente que aumenta la velocidad de descenso según 
lá velocidald de aquél. | 
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CRONICA DE LA GUERRA 


S1 durante los meses del pasado invierno los ataques 
aéreos aliados, que antes se dirigieron contra la producción 
en general y los recursos del Reich, se encauzaron particu- 
larmente contra Berlín primero, y más tarde, contra las 
fábricas dedicadas a construir cazas, o repuestos indispen- 
sables para poner en vuelo estos av:ones, después, a partir 
de los últimos días de marzo y durante todo el mes de abril, 
fueron las comunicaciones ferroviarias del Reich—nudos 
ferroviarios, puentes, estaciones de clasificación e incluso 
material móvil—, así como también los aeródromos y 'ba- 
ses aéreas establecidas en Francia por la Luttwaffe los ob- 
jetivos predilectos y constantemente perseguidos por las 
formaciones estratégicas de ambas aviaciones aliadas. (En 
el norte de Francia lo fueron también de las agrupaciones 
tácticas de una y otra.) 


Seguido este criterio con más insistencia, si cabe, du- 
rante todo el mes de mayo; reforzado el ataque con furor 
desconocido contra los centros ferroviarios de toda la zona 
Norte de Francia, y especialmente de la región de París 
—nudo central y principal de las comunicaciones ferrovia- 
rias de Francia—; batidos también al detalle los aeródro- 
mos y otros objetivos tácticos de toda aquella zona; de no 
encontrarnos ante una finta gigantesca que formando par- 
te del plan de la guerra de nervios trate de desviar la aten- 
ción dei Alto Mando germano de los preparativos bélicos 
del frente oriental (hipótesis que por muchas razones tiene 
pocos síntomas de verosimilitud, ni podría, además, soste- 
nerse por muchos días la ficción), indudablemente—mo cabe 
pensar otra cosa—nos hallamos en la fase preliminar del 
ataque a la fortaleza de Europa. A la que seguirá inme- 
diatamente, como una gota de agua a otra gota, el salto al 
Continente. No, el desembarco no puede hacerse esperar. 


Piensan los comentaristas aliados, que aunque los ale- 
manes desarrollan una técnica relámpago en la reparación 
de ferrocarriles, la pérdida temporal de un gran centro dis- 
tribuidor de este sistema de transporte, ya que su puesta en 
punto necesitaría semanas enteras, puede producir, si está 
bien elegido geográficamente, grave perturbación en su reta- 
guardia en un momento crítico para el frente o para la defen- 
sa alemana. Por grande que sea el grado de perfección al- 
canzado en la organización de los transportes militares por 
carretera, siempre quedarían ciertas clases de material, pe- 
sado y de otros géneros, para los que es esencial todavía el 
ferrocarril. Con los ferrocarriles completamente destruídos 
y las carreteras como únicas vías para transportar tropas 
y elementos de guerra para la lucha a que dé lugar el des- 
embarco, sus adversarios serán obligados constantemente a 
utilizar sus tropas aerotransportadas para poder contrarres- 
tar eficazmente las penetraciones aliadas en puntos cuida- 
dosamente elegidos para evitar la llegada de tropas de re- 
fuerzo, y ampliamente esparcidos por toda la costa amena- 
zada. Se espera ver por primera vez en la historia del mun- 
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do tropas de infantería aérea combatiendo con otras de su 
misma condición. Las flotas de transporte aéreo de uno y 
otro bando serán constantemente hostilizadas y atacadas; 
los cazas aliados de gran radio de acción que acompañan 
estas formaciones tendrán que entendérselas con las for- 
maciones de caza de la Luftwaffe. 


Hablemos un poco de las fuerzas aéreas que alinean 
ambas partes beligerantes y se disponen a enfrentar para la 
fase de la guerra —desembarco y ataque al Continente para 
apertura del segundo frente—; muchas de ellas han toma- 
do ya parte y están actuando en la actual fase preparato- 
ria: ataque a los recursos y a las comunicac:ones del Reich 
alemán. ( 


De los seis grandes núcleos operativos de que dispone 
la Aviación altada en los frentes europeos, únicamente 
trés jugarán sobre el Continente en el asalto qué sé 
inicie desde las Islas británicas. De los otros tres, dos, el 
Coastal Command y el Av Defence of Gran Bretaña, ex- 
clusivamente británicos, tienen sus cometidos esp<cíficos. 
El primero, protección del tráfico marítimo y lucha anti- 
submarina. El segundo—<que ha venido a sustituir al Fighter 
Command, que tanto se distinguió en la batalla de Ingla- 
terra—, como su nombre indica, se dedica noche y día a la 
defensa y protección aérea de la metrópoli. Los aviones de 
ambos Servicios dedicados a estos precisos y fundamenta- 
les menesteres defensivos, que no podrán abandonar un mo- 
mento, no tomarán parte en la batalla aérea que se desen- 
cadene sobre el Continente; y en cuanto al tercero: Fuer- 
zas aéreas del Mediterráneo, agrupación de Flotas aéreas 
«tácticas—la 12.* de los Estados Unidos y la 1.2, Tacti- 
cal Air Force, británica—, desenvuelve sus actividades so- 
bre los teatros mediterráneos y apoya las operaciones te- 
rrestres de la campaña de Italia. Estas fuerzas, que tan efi- 
caz labor desempeñaron en las ofensivas del año 10943 SO- 
bre el norte de Africa y Túnez y en los desembarcos en 
Sicilia e Italia, tienen su suerte ligada al Grupo de Ejér- 
citos del General Alexander y a la Escuadra inglesa del 
Mediterráneo bajo el mando superior del General Wilson; 
jefe de todas las fuerzas de Tierra, Mar y AÁtre que ope- 
ran, ocupan o tienen su base en la región mediterránea. 
Estas fuerzas, entre las que figuran los populares VIII Ejér- 
cito inglés y V Ejército americano, cuentan con una zona 
de acción señalada, y nada tienen que ver can las que han de 
actuar sobre el cccidente de Europa. 


Quedan, pues, otros tres grandes núcleos cperativos de 
la Aviación aliada que son los llamados a llevar a cabo la 
ofensiva vertical y a ejercer su acción sobre el Reich y te- 
rritorios ocupados para apoyar las operaciones terrestres 
del segundo frente y los desembarcos aéreos y navales que 
necesariamente han de precederlas. Son éstos: 1.2, el Bomber 
Command inglés; 2.*, la “Aerupación de Flotas aéreris estra- 
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tégicas norteamericanas”, que al mando del General Spastz 
tienen su base en las Islas británicas y en Italia del sur; 
y 3%, las fuerzas aéreas expedicionarias, que al mando 
del Mariscal inglés del Aire, Mallory, y por ahora con activi- 
dad limitada, actúan sólo sobre el notte de Francia y “zona 
de las represalias” , pero que llegado el día J prostarán es- 
trecho apoyo a las formacidres terrestres, y están llamadas, 
además, a establecer sus aeródromos en el mismo Continen- 
te para seguir paso a paso las fluctuaciones de la lucha, 
cuando la progresión de las fuerzas terrestres lo permita. 


El Bomber Command, o Mando de Bombardeo de la 
R. A. F., desde los primeros tiempos de esta guerra, actúa 
contra Alemania partiendo de sus bases en las 1slas; 
peronti los efectivos y potencia de sus formaciones de 
aquellos días, ni su penetración de entonces en sus im- 
cursiones sobre territorio enemigo, ccmo consecuen- 
cia de su radio de acción, pueden compararse con las 
cifras actualmente alcanzadas. Repetidas veces, al ha- 
blar de bombardeos nocturnos del Reich, los comuni- 
cados aliados han recalcado que 1.000 cuatrimotores 
de este Servicio han tomado parte al mismo tiempo 
en un bombardeo concentrado; y parece ser que la 
suma de los efectivos de sus unidades pasa de los 
2.000 bombarderos, cuatrimotores casi en su totali- 
dad. Claro está que sin contar los numerosos aviones 
de respeto dispuestos en las mismas unidades o es- 
calonados en parques y depósitos para: poderlas man- 
tener al completo, y cuya cifra será, desde luego, 
bastante mayor que la de estos efectivos. Sus mi- 
siones son siempre nocturmas, y para poder reali- 
zar esta labor están cuidadosamente equipadas sus 
formaciones y servicios de tierra y concienzudamen- 
te preparadas sus tripulaciones. Dispone de unida- 
des de cuatrimotores: Avro, Lancaster, Halifax y 
Short Stirling, como bombarderos pesados (cuatro 
toneladas de bombas y ocho horas de autonomía a 
300 kilómetros por hora), además de algunos cente- 
nares de Wellington y Mosquitos. El primero de 
estos últimos—gran bombardero en los años 1940 
y 1941—, como bombardero medio nocturno para de- 
terminadas misiones; y los segundos, ccimo ágiles y 
veloces bombarderos ligeros para operaciones al de- 
talle y cometidos especiales en beneficio de la misión 
prinicipal. 

Complemento del Bomber Command británico 
lo constituyen las fuerzas aéreas norteamericanas 
que acaudilla Spaatz. También de acción lejana, pero 
para ser realizada de día. Para ello están entrenadas 
y preparadas tripulaciones y equipos. Menor capa- 
cidad de carga de bombas. Mayor precis:ón en el 
bombardeo; mayor velocidad, y muy estudiado y 
eficaz armamento defensivo. Forman esta agrupación: 
la 82 flota aérea, con base en las Islas, que es la más 
potente, y la 13.*, con base en el sur de Italia. Tal vez 
alguna más de reciente creación—dado el incesante atmen- 
to en los efectivos de la 8.2—; pero sólo estas dos han sido 
citadas en los comunicados oficiales. Se calculan sus efec- 
tivos en 3.000 cuatrimotores: B-17 (Fortalezas) y B-24 
(“Liberator”) y cerca de 2.000 cazas de gran autonomía: 
P-38 (Lightning), P-47 (Thunderbolt) y P-51 (Muns- 
tang III), que, como puede leerse en las noticias y partes 
diarios, constantemente acompañan en das incursiones a 
sus formaciones de bombarderos, incluso relevándose en 
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las muy profundas, con el £in de contrarrestar a la caza ger- 
mana; ya que los bombarderos, según duramente enseñó 
esta guerra, aun potentemente armados y aun derribando 
cazas adversarios, necesitan fuerte escolta que complemen- 
te sus más débiles cualidades y proteja las formaciones 
deshechas por la tenacidad y permanencia del ataque ad- 
versario. 


Estos 5.000 bombarderos británicos y norteamericanos 
——casi en su totalidad cuatrimotores—y estos 2.000 cazas 
americanos de larga autonomía del Bomber Command y 
de las flotas de Spaatz, constituyen la Aviación estratégica 
o de largo alcance que ha actuado ya en la ofensiva aérea 





Este campo de aterrizaje, visto desde gran altura, ha sufrido los 
efectos de un bombardeo. 


preliminar y actuará sobre el Continente europeo para ha- 
cer posible el asalto a la muralla del Atlántico. 


Resta el 3.2 y último grupo, o sean “las fuerzas aéreas 
aliadas expedicionarias” al mando del Mariscal inglés MaJ- 
lory: las fuerzas aéreas preparadas para la invasión, y que 
una vez iniciada, primero desde los aeródromos situados 
al sur de Inglaterra, y después, cuando las circunstancias 
lo permitan—si alguna vez lo permiten—, saltando a los 
aeródromos continentales y sirviéndose de ellos como base 
después de ponerlos en condiciones de utilización—por lo 
que su servidumbre de infraestructura y de otros servicios 
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de instalación tendrá que ser inmensa, oportuna y de una 
actividad y eficacia extraordinaria—, intervendrán directa- 
mente en las operaciones de desembarco marítimo y aéreo 
de las fuerzas de Tierra, y en vuelos bajos y rasantes apo- 
yarán a estas fuerzas con sus bombas, y sus cañones y ame- 
tralladoras de a bordo; vigilarán su cielo dispuestas a enta- 
blar combate con la caza adversaria, y tratarán de batir los 
centros de resistencia, los obstáculos y los objetivos fijos 
o móviles que se opongan al avance de sus propias unida- 
des, anfibias o terrestres. Según ha enseñado recientemente 
la campaña de Italia—como ya se había visto en 1943 en 
la del norte de Africa—, el predominio de estas formacio- 
nes de acción cercana, predominio que requiere, por lo me- 
nos localmente, ser más fuerte en el alre, si no es suficien- 
te para destrur en tie- 
rra al enemigo, es 1m- 
prescindible para poder 
retener la imciativa 0 
para pasar a la ofen- 
siva. 


Esta agrupación de 
fuerzas aéreas tácticas 
está constituida por la 
22 Tactical Atr Porce 
británica, de reciente 
creación, y por la 9.* flo- 
ta aérea de los Estados 
Unidos, frecuentemente 
citada en partes y comu- 
micados, y que ha expe- 
rimentado, recientemen- 
te también, hondas mo- 
dificaciones en su com- 
posición. 

Las formaciones 1n- 
glesas de esta agrupa- 
ción, o sea la 2. flota 
táctica, están equipadas 
—no hay más que leer 
los comunicados diarios 
y las revistas profesio- 
nales—con cazas de li- 
mitado radio de acción 
y caza-bombarderos: 
Spufire, Thyphoon, Hu- 
rricane, y también Mus- 
tang americanos; y 
bombarderos. medios y - 
ligeros de los tipos Mosquito, Mitchel y Boston Hawoc. 
Las norteamericanas de la 9.* flota están: provistas tam- 
bién de unidades de caza y icaza-bombardero y también de 
“Otras de bombarderos medios y ligeros. Las primeras, con 
material Thunderbolt y Mustang; las de bcmbandeo tácti- 
co, con Marauder y con diversas versiones del Boston, al- 
gunas de las cuales tienen las unidades inglesas de la 
22 flota. 


¡No se debe. olvidar tampoco qué estas “fuerzas 
aéreas expedicionarias” del Mariscal del Aire, Mallory, 
forman, juntámente con las fuerzas terrestres y com :a 
Flota naval aliádá, preparadas para lá invasión (estas 
dos tiénen sus efes propios), un conjunto de fuérzas 
dé Tierra, Mar y 'Atre pará la invasión, que manda el 
General Eisenhower, del Ejército; y tienén un ségun- 





Tropas aerotransportadas. Lanzamiento de paracaidistas. 
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do jefé—otro Mariscal inglés del Airé—: Tedder. No 
existé, por tanto, la menor dependencia ongánica de 
unas fuerzas con relación a otras, y es á la colabora- 
ción estrecha y a la mutua confianza de éstas fuérzas 
á quién se confía por ingíeses y americanos la extra- 
ordinaria empresa. Y és ésta lá orientación qué para 
orgamizar las fuérzas aéreás se sigue én ésta guerra, 
ya que en muchas dé sus diréctrices fundamentales 
coinciden punto por punto, con la doctrina y con los 
principios, en que se basá la organización de la 
Luftwaffe. 


Se ha calculado que entre éstas dos Flotas tácticas, 
preparadas para el directo apoyo del asalto al Conti- 
nente, reúnen 5.000 
aviones en primera lí- 
nea. De ellos, algo más 
de la mitad, bombarde- 
ros medios y ligeros, y 
el resto, cazas y caza- 
bombarderos. 


Resulta, pues, que 
7.000 bombarderos y ca- 
zas estratégicos, actuan- 
do ya sobre las fuentes 
de energía, las comuni- 
caciones y los aeródro- 
mos del Reich y los paí- 
ses aliados suyos, o que 
están ocupados por ellos ; 
y 5.000 cazas y bombar- 
deros medios y ligeros 
dedicados a la acción 
cercana, son: los efecti- 
vos aéreos aliados que 
pueden tomar parte en 
la batalla aérea del Con- 
tinente, y que ya se ali- 
nean para las futuras 
luchas que, según todos 
los síntomas, se ave- 
cinan. 


¿Qué fuerzas aéreas 
tienen en contra para 
desarrollar hoy su labor, 
y con quién se seguirán 
enfrentando si la inva- 
sión llega a realizarse? ¿Qué efectivos del adversario tie- 
nen enfrente? Por lo pronto: la caza alemana diurima y noc- 
turna que defiende el terr.torio del Reich, su industria y 
sus hogares. Estas divisiones de caza, hábilmente dis- 
tribuídas por todo aquel territorio, con .sus completos dis. 
positivos de infcrmación y acecho de las incursiones ene- 
migas y estrechamente apoyadas por la Flak de la D. C. A., 
con sus baterías, proyectores e ingenios, obliga a las for- 
maciones aliadas a distanciar sus visitas a ciertos objetivos ; 
a veces a interrumpirlas o hacerlas ineficaces, y en general, 


a volar alto, a buscar situaciones atmosféricas propicias y 


a pagar muchas veces a un alto precio sus ataques. ¿Qué 
pasaría si un día esta defensa del cielo dejase de existir? 
Sin encontrar oposición entonces, los ataques desde lo alto 
y las destrucciones llegarían a alcanzar cifras astronómi- 
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cas. Se podría desembarcar por el aire efectivos de tro- 
pas con la misma seguridad que en un muelle de estación 
se dieesembarcan mercancias. 


Las formacionés de caza de la Luftwatíe son el 
principal obstáculo que han «de seguir encontrando so- 
bre Europa las fuérzas aéréas aliadas. Su acomeétividad, 
su perfecto empleo, y su experiencia de guerra, bajo tan” 
tos cielos y en tan distintos frentes, conviérte a estas 
formaciones que luchan sobre su suelo con un acertado 
despliégue ide sus aeródromos, despliegué muy meéticu- 
loso en que todo se hha previsto y todo ha sido pensado 
con tiempo suficienté, én una arma témible. La agilidad 
y espiritu combativo de sus unidadés diurnas y moctur- 
nas, de sus tenacés momoplázas y ide sus rápidos zers- 
tórer, de potenté armamento y compléto équipo, han 
sido ensalzados repetidas veces por las mismas informa- 
ciones de sus enemigos. Su caza nocturna ha crecido y sé 
ha desarrollado de tal modo en estos últimos tiempos; 
con sus complejos servicios és una máquina tam periec- 
ta; que si las incursiones nocturnas sobre su térriborio 
résultaban tal vez “baratas” los dos primeros años de la 
guerra—entoncés el peligro residía únicamente en la 
Plack, y en. la falta de preparación y experiencia de las 
tripulaciones inglesas del Mando dé Bombardeo de los 
primeros tiempos de la guérra para estás incursiomes— 
y antes de la actual contienda sé tenían por misiones 
relativamente seguras, han llegado a producir en répe- 
tidas ocasiones pérdidas tan severas en las escuadras (de 
bombarderos estratégicos dé lá R. A. F., que han hecho 
pensár—a profanos y comentaristas—si el continuo dés- 
gasté dé lás nutridas tripulaciones dé estos bombarde- 
ros, que son especiálistas seleccionados que no se pue- 
den improvisar, y cuyá preparación requiere tiempo 
para su entrenamiento, estaría justificado por la ur- 
gencia y necesidad de los servicios realizados o por los 
resultados prácticos conseguidos, 


¡Además «le esta temtble aviación defensiva, y cuyos 
eféctivos debén ser muy numerosos, pésé a todos los 
esfuerzos dé los últimos meses de las formaciones es- 
tratégicas aliadas, en sus repetidos ataques comtra la pro- 
ducción dé cázas, ataques que llegaron a caracterizar 
una: de las fases de la áctual ofénsivá aérea, bautizada 
como batalla de Alemania, y tanto, que sin contar las 
escuadras de caza repartidas por el frente ruso y los 
Balcanes, muy alejadas para poder pesar en la bata- 
lla de Alemania o en la lucha a que dé lugar el asal- 
to a Europa occidental, se habla de 3.000 cazas de 
primera línea en las d:vistones de caza estacionades 
en Alemania, que día y noche, siempre que se estima 
oportuno pero sin someterse a una perjudicial con- 
tinuidad en el esfuerzo, salen al paso de las nutridas 
agrupaciones de cuatrimotores de la R. A. E. inglesa y 
de la A. A. F. norteamericana, que incesantemente 
surcan el cielo de Alemanta; acompañados los últi- 
mos, en su actuación en pleno día, como ya se ha d:- 
cho, por nutridas esccltas de cazas de gran autono- 
mía. Se habla además de otros 1.750 cazas-—y conste 
que la noticia procede de iecientes comentarios alia- 
dos publicados por la prensa—, pertenecientes a las 
flotas de la Luftwaffe que tienen su base en Francia 
y que no se oponen por ahora a los bombarderos 
aliados, por reservarse por el Alto Mando germano 
para medir sus fuerzas con los cazas y bombarderos 
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medios aliados de las “fuerzas aéreas tácticas expediciona- 
rias” que antes hémos citado, misión a que sin duda sé 
destinan las flotas estacionadas en Francia. 


Habrá que añadir además la masa dé bombardéros 
medios—casi uniformemente equipada con versiones 
diversas del Ju-88, el avión de mayor rendimiento en 
esta guerra—pertenecientes a las citadás flotas, y 'ha- 
blamos én plural porque nos referimos: a la térce- 
rá, que sé encuentra en Francia desde su ocupación, 
como se ha répetido én numerosas noticias y partes 
de origen germano; a la segunda, a la qué mandaba 
Kesselring antés del ataque a Italia hasta que fué de- 
signado jefe supremo de todas las fuerzas qué ¡Operan 
en aquél teatro mediterráneo, y cuyos efectivos pa- 
recé sér, por lo ménos en uña importante parte y en- 
tre ellos los bombarderos, ¡han sido trasladados y actúan 
desde los aéródromos franceses; y además, tal véz éxis- 
tá en éste país otra de recienté creáción. Estos bom- 
bárderos los utiliza la Luftwaffe en funciones estráté- 
gicás: ataques a la región sur de Inglaterra y a los 
puertos dé Italia én poder de los aliados, actividad 
sobré el Mediterráneo y sobre las comunicacionés del 
Imperio británico a través de este mar, colocación de 
minás, bombardéo de nudos ferroviarios y estacilo- 
nes de clasificación, etc., etc.,; auniqué tantbién, como 
se ha visto ya en el frénte ruso, y últimamente en lIta- 
lia, los utilizan como refuérzo de su aviación táctica 
de bombartieros en picado y dé bimotores de asalto 
(Ju-87 y Hs-129). No és disparatado calcular que 2.000 
bombarderos médios y 1.000 avionés de asalto pueden 
apoyar desde las bases de Francia y de Europa occi- 
dental, incluyendo el morté de Italia, a las fuérzas te- 
rrestres que se opongan a lá apértura del segunido fren- 
té cuando ésta: operación ¡llegue a intentarse, N1 tampo- 
co, que en un momento determinado estos bombande- 
ros, con él apoyo: de sus poténtes formaciones de caza, 
tratarán de alcanzar, y tal vez puedan conseguir, la su- 
perioridad local o, por lo menos, la neutralización de 
la ácción aérea aliada en determinadas zonas y circuns- 
tancias. 


Se achaca a la Ljuitwaffe su debilidad én bombar- 
deros pesados — actualmente se tiéne por tales a los 





El stádium de Berlín, visto desde un boquete en las nubes. 
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cuatrimotores qué puédan trasladar, con gran autono- 
mia de su base, de tres a cuatro tonéladas de bombas 
cuando ménos—, que no la permiten desarrollar ataques 
dé gran poder destructor contra los centros vitales de 
las naciones enémigas, seméjantes a los que desencá- 





El Mariscal Kesserling, Mariscal de la Luftwaf- 
fe, jefe de las fuerzas alemanas de Atre, Mar 
y Tierra en Italia, 


denan sus ¡(Aviaciones. Puéde sér, y la ausencia sobre 
el ciélo de Inglatérra de grandes formáciones de He-177 
o de otros tipos dé caracteristicás semejantes á los 
grandes bombarderos ingleses y americanos, permite 
suponérlo así. Se lha hablado de formaciones éstratégi- 
cas con báse en Noruega, qué con medios aún degsco- 
nocidos imtérvenidrán én el momento oportuno, e inclu- 
so qué han ensayado yá su actuación sobré Inglaterra 
en estos últimos mesés. Pero aunque consideramos muy 
dificil silenciar la existencia dé grandes núcleos de for- 
maácionés de tal náturáleza, mi sé puede afirmar, ni tam- 
poco 'oponersé con. critério cerrádo a ádmitir éste ru- 
mor. Tal vez reúna algunos centenarés de estos avio- 
nés qué réservé pará una misión determinada; tal vez 
su concepto del émpleo del Arma áérea y de la guerra 
del aire, o su experiencia y sus enseñánzás obtenidas de 
los ataques á su propio país o deducidas de la batalla 
dé Inglaterra, no le aconsején a seguir estos derrote- 
ros. Pero vale más no 'hacer cálculos sobre sus efecti- 
vos con datos tan imprécisos, ini támpoco sobre su in- 
tervención en la lucha. Sería lo mismo qué trátar de 
adivinar y luégo describir la organización y la técnica 
de las “armas secretas”. 


Entre los núcleos de fuérzas aéreas de las Nacic- 
nes Unidas, no hemos citado a la Aviación embarca- 
da. Y no lo herros hecho, porqué si bién estas éscua- 
drillas embarcadas tuvieron destacada actuación en el 
Mediterráneo á la éntrada de Italia en el conflicto y 
en álgunos otros esporádicos episodios de lá guerra én 
el mar—áltimamenté, en el desembarco én Salerno—, 
actualménte en los frentes marítimos de Europa, la 
aviación de los portaviones dé las Flotas návales—úni- 
cas unidádés embarcadás de carácter operativo, ya que 
ni los aviones de los portaviones de éscolta, ni los hi- 
dros catapultables a bordo de cruceros o unidades lige- 
rás para misionés meramente informativas, son aviones 
dé priméra línea—no representa una cifra que pueda al- 
terar el equilibrio de las masas aéreás que sé van a én- 
frentar. Los 300 ó 400 cazas y bombarderos-torpederos, 
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monomotores de características limitadas, que pueden lan- 
zar al aire los seis o siété portavionés de línea en aguas 
de Europa, dados los éféctivos en presencia de las fuer- 
zas. aéreas beligérantes, no representan otra cosa que 
la “cobertura” aérea de las divisiones navales de que 
torman parte. Esenciales é imprescindibles para la se- 
guridad de las Escuadras lejos dé las costás, su ya- 
lor está én relación directá con su distancia a tierra. 
En las mismas operaciones “anfibias” en qué intérvie- 
nén Commandos y unidadés especiales de las tres Ar- 
más, brillan por su ausencia los aéroplanos procede:- 
tés de estos grandes portaviones, 


En el Pacífico y en otros teatros de guerra, el caso 
es distinto. Las formaciones aéreas que allí se agrupan 
son ménos importantes y numérosas. Los aviones de 
primera línea, que en Europa se cuentán ya por mill:- 
res, alli todavía, en los innumerables sectores dé opera- 
ciones, se cuentan a lo sumo por centenas, y esto en 
los más importantes. Más equilibrio en las fuerzas 
naváles dé ambos adversarios; mayores, mucho mayo- 
res, los espacios marítimos. Guerra por bases aéreas 
y por bases navales, que hay que conquistar, partién- 
do muchás véces dé distancias atroces. La movilidad 
de lás fuerzás navales que navegan a muchas millás de 
Sus basés, éxigée lá constante presencia de fuerzas 
aéreas embarcadas y de potentes portavionés qué áse- 
guren su permanencia. El número de éstos portavio- 





Fotografía de un objetivo estratégico tomada por un avión “in- 
dicador de rutas”. 
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nes de línéa y dé portáviones intermedios, por aque- 
llos mares y teatros, es extráordinario. Pueden llegar a 


reunir grandes formaciones de ávionés embarcados; más 


destacaidás «allí, donde los efectivos aéreos con 'bbáses 
terréstres no son tan numerosos. Para las operaciones 
que culminaron én el atáque a la ¡base jáponesa de 
Truk se llegaron a reunir cerca de mil avionés de ésta 
cláse por los norteamericanos. Aunque én este número 
estárian incluídos numérosos hidros, procedentes de los 
transportes de está clase de áparatos, y otros avionés 
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auxiliares, no és de esperar que esta concéntración sé 
llégue a álcanzár en los mares de Europa. Las potentes 
formáciones procedentes de las bases de tiérra anula- 
ríán pronto su eficacia, lejos aúm de la costa, Solámen- 
te en séctorés de la costa de Europa que por quedar 
demaásiádo excéntricos, o por no permitir su topografía 
establecer los suficientes terrenos idé atérrizajé qué pre- 
cisa una gran agrupación áérea, son de esperar desém- 
barcos én qué los portaviones desémpeñen un papel pre- 
ponderainte o decisivo, 


Ja 





FUERZAS 


Estos interesantes dibujos que publica la conocida 
revista ilustrada “London News” — según parece, de- 
bidos a un miembro dé lá “ségunda Flota aérea tác- 
tica” de la Royal Air 
Force—, dan a cono- 
cer distintos aspectos 
de la cotidiana labor 
que actualmente se 
desarrolla en las “es- 
taciones” y aeródro- 
mos de las fuerzas aé- 
reas tácticas, británi- 
cas, con base en las Is- 
las; estos días que, 
según indicios y de- 
claraciones, se lleva a 
cabo la etapa inicial 
del asalto al Conti- 
nente. Dichas fuerzas, 
compuestas, en su ma- 
yor parte, de forma 
ciones de caza - bom- 
bárderos y rápidos 
bombardéros medios 
y ligeros, “desempeña- 
rán un papel vital—se- 
gún aquella publica- 


AEREAS 





La dotación de un “Mosquito” subiendo a bordo. Van provistos de cha- 

lecos salvavidas, así como también de sus paracaídas y de un bote neu- 

mático. A la derecha se ve el carrillo de la puesta en marcha de los 
motores. 
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ción—, prestando estrecho apoyo a las fuerzas de invasión, 
como hicieron la fuerzas aéreas tácticas del Mediterráneo 
en el norte de Africa y en Túnez”. Mientras tanto, se prepa- 
? ran para su importan- 
te cometido, al atacar 
un día y otro: “obje- 
tivos militares en el 
norte de Francia”, 
objetivos sobre los 
que no suelen dar mu- 
chos detalles los co- 
municados oficiales, y, 
sin embango, deben 
ser de tal naturaleza, 
que han bautizado 
aquella región con el 
nombre de: gona de 
las represalias o costa 
del arma secreta. 
Equipadas con bom- 
barderos ligeros 
“Mosquito” —en otras 
versiones distintas uti- 
lizados por las forma- 
ciones estratégicas del 
Mando de Bombar- 
deo, por los reconocl- 
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antes—hasta hace pocos meses—constituían las fuer- 
zas aéreas autónomas británicas, que bajo la deno- 
minación de Royal Air Force formaban el brazo 
aéreo de sus fuerzas armadas. 


De estos cuatro Mandos, el de Cooperación era 
el más moderno. Se había organizado en diciembre 
de 10940, mientras que los ctros tres (Caza, Costas 
y Bombardeo) existían ya desde los primeros tiem- 
pos de la guerra. Con misión de apoyar a las fuer- 
zas del Ejército, sus formaciones se poníam a dis- 
posición de los mandos de las Grandes Unidades 
terrestres para cooperar con sus tropas; pero más 
tarde, las enseñanzas obtenidas durante los años 1942 
y 1943 de la campaña del norte de Africa—pat- 
ticularmente durante la ofensiva que el VIII Ejér- 
cito empezó en octubre en El Alemein, y terminó 
en Túnez, al darse la mano con las fuerzas norte- 
americanas procedentes de Argelia y Marruecos— 
clbligó al Alto Mando británico a revisar y reorga- 
nizar profundamente la constitución y dependencia. 
de aquel joven Servicio de la R. A. F., e incluso 
a modificar su denominación. Es así como a los 
treinta meses de su creación desaparece el “Army 
Cooperation Command”, en junio de 1943, y se 
crean entonces para reemplazarle en su labor las 
“Tactical Ar Force”, también parte integrante de 
la R. A, E. 


Estas fuerzas com mentalidad propia, com sus 
Generales y con Cuarteles Generales aéreos, co- 
laboran en estrecha unión con las fuerzas terres- 
tres, sin depenider de sus mandos y sin que por 
un momento «esta colaboración suponga  «Xlepen- 
dencia. 

Unas y otras fuerzas únicamente dependen del 
Alto Mando que dirige las operaciones, y sus res- 
pectivos ¡Guarteles Generales preparan sus despla- 
zamientos y servicios, y se adaptan en sus dispo- 
siciones, a las necesidades y posibilidades de la otra 
parte. 





Reunidas las tripulaciones, reciben instrucciones del Jefe de Gru- 

po antes de dirigirse a la línea. En menos de una hora partirá la 

formación hacia los “objetivos militares del norte de Francia”. Su 

actuación será una pegueña, pero importante parte, del plan táctico 

del día, que puede comprender varios cientos de salidas en la misma 
fecha, 





mientos del Mando de Costas y por las unidades 
de cazas arocturnos—, y también con bcombarde- 
ros medios “Mitchel” y “Boston” y caza-bom- 
barderos “Thyphon”, todos ellos preparados para 
poder batir en vuelos + muy baja cota objetivos 
muy precisos y determinados, han venido a sus- 
tituir en Inglaterra, dentro de la R. A. FE, al 
Mando de Cooperación con el Ejército, uno de 
los cuatro Servicios o Mandos operativos que 


Los dos tripulantes de un “Mosquito” reciben las > 
últimas instrucciones del Oficial de Operaciones de 
su grupo. Con él está el Oficial de información, que 
facilita acerca del objetivo todos los datos conoc:- 
dos: referencias de sus inmediaciones para locali- 
zarle, situación de los puestos de la D. C. A., úálti- 
ma información sobre el enemigo, lugar para ate- 
rrizajes imprevistos, etc., etc. Previamente han re- 
cibido una nota-resumen, han trazado la ruta a se- 
guir, y con otros datos de navegación han calculado 
el horario, 
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El General Montgomery, actual jefe de las fuerzas te- 
rrestres británicas de invasión y hasta hace pocos meses 
jefe del VIII Ejército, en su reciente libro “Princi- 
pios de la guerra”, dice textualmente: “Si se examinan 
las campañas que hemos desarrollado desde El Alamein, 
puede comprobarse que jamás hemos entablado batalla en 
tierra sin antes haber ganado la del aire. Este es uno de los 
grandes principios del Arte de la guerra, el primero. El se- 
gundo es que los Ejércitos de Tierra y Atre han de cola- 
borar estrechamente. El jefe del Ejército dirige el esfuerzo 
militar, y el del Atre aplica coordinadamente el aéreo.” 


Tanto las fuerzas aéreas como las fuérzas navales 
y lás fuerzas terrestres dependen de un Mando supre- 
mo, y todas ellás, más o menos éstrechaménté, son de 
cooperación con los otros dos Ejércitos hermanos para 
lá finalidad de las operácionés. Así se vió entonces 
—como antés Alemania ya había tenido presenté al or- 
eanizar la Luftwatte—y se pensó, que llamar de *coope- 
ración” sólo á una parte de éstas fuerzás era inade- 
cuado, como inadécuado resultaba lllamár “indepen- 
diente” a la aviación de acción lejana. Buena prueba 
de ello es que todos los Cuarteles Generales beligerarr 
tes, con rara unanimidad, han dejádo ide utilizar en sus 
partes y comunicados ámbas denominaciones, con que 
se quería distinguir a fuerzas aéreas de divérsá compo- 
sición y empleo, 

¡Los que constantemente preconizan la creación de 
las “Aviaciones de cooperación”, olvidando sin duda que 
han pásado véintiséis años desde que terminó lá pri- 
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El Oficial de pista, en servicio permanente, mantiene despe- 

jadas las pistas de despegue, da la señal de salida y también 

la de rodar. La torre de mando está conectada telefónicamente 

con este remolque pintado de blanco y negro dispuesto junto 

a la línea. El piloto del aparato recibirá una señal visual—un 

destello verde—de este Oficial de servicio, instalado em el re- 
molgue. 


mera guerra mundial, deben decidirse, emtes de escribir, a 


leer mucho e informarse bien de la ortentación que siguen 


los distintos países en la organización de sus fuerzas aéreas. 


y PE 





Esta antigua biblidteca de una casa de campo en el sur de Inglaterra, con instalaciones de luz neon 

recién montadas, sirve de sala de operaciones del grupo. Sus tabiques, recubiertos de mapas. Los Ofi- 

ciales que están en primer término ante un tablero junto a la ventana, destinada al croquis de “si- 

tuación de los objetivos”, revisan la información que acaba de llegar, que es confirmada por las últi- 
mas fotografías. 
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AVIONES DEAL E Y E 





“Messerschmitt-110” sobrevolando las costas noruegas an vuelo de 
patrulla, 





Planeadores alemanes del tipo “DFS-232” dirigiéndose a 


El avión de reconocimiento táctica “EFw-189” sobre las pistas neva- sus objetivos después de haber sido lanzado el cable de 


das de un campo del Este, Aviones de este tipo forman parte de remolque 
las escuadrillas de información afectas a las Grandes Unidades del " 
Ejército de tierra, 





<-— Escuadrilla aérea de apoyo a las fuer- 
zas terrestues durante el desarrollo de 
una operación en el frente del Este, En 
la composición de estas unidades se in- 
cluyen algunos tipos “Ju-87”, equipados 
con dos cañones blindados bajo las alas, 
de 37 mm., para el ataque contra tanques. 
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AVIONES DE AL E y E 





<- LA “CIGUEÑA” Y LOS CAZADORES 

ALPINOS.—En los escarpados montes de los 

Balcanes, donde las unidades alpinas sostienen 

una dura lucha de montaña con las partidas de 

Tito, ha sido descubierta una de estas parti- 

das, y un jefe del sector se dirige en una “fiés- 
seler” de enlace a su puesto de mando. 


Cambiando el motor de un “Ju-87” en un agró- > 

dromo de campaña del frente del ¡Este. Los 

aviones están colocados entre parapetos que 

las protegen contra la metralla, mientras los 

alojamientos del personal se disimulan entre 
los árboles. 


< Bomba pesada utilizada por los bom. 
barderos de la Luftwaffe, arrastrada por 
un tractor. 
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AVIONES ALIADOS 





F EL “MITCHELL B-25”.—Bimotor de bombardeo medic de las fugrzas 
aéreas norteamericanas, dotado de un potente armamento, entre el qua des- 
táca un cañón de 75 mm, recientemente montado en: su proa, y cuya: eñi- 
—cacia en operaciones tácticas y ataques contra la navegación se ha de- 
mostrado en el Pacífico Sur y en otros teatros di guerra. 





PREPARANDO LAS ARMAS Y MUNICIONES 
DEL “B-25”.—Los servicios de tierra colocan los 
proyectiles y dan los últimos toques al aparato antes 
de emprender el vuelo, A pesar del considerable au- 
mento de peso que supone la instalación del arma- 
mento, protección blindada y dotación de munieic- 
nes, el “B-25” sigue conservando una gran capacidad 
de carga de bombas y no ha perdido nada de su 

velocidad, LS 





El monoplaza de 
caza norteamericano 
“P-51”, sen duda por 
su falta de techo, fué 
posteriormente eque- 
vado para caza-borm- 
bardero y armado 
con cuatro cañones 
de 20 milímetros, em- 
vleándose por las 
formaciones de ata- 
que al suelo bajo la 
denominación de 
“A-36”. Se utilizó 
como avión contra 
tanques en las cam- 
pañas de Sicilia e Italia, y en el nor- 
te de Francia se empleaba contra las 
instalaciones ferroviarias y en el ata- 
que a pequeños barcos de cabotaje. 

Recientemente una nueva versión 
de este aparato, cuya fotografía pu- 
blicamos, con mucha mayor potencia 
y depósitos suplementarios de gasol?- 
na, como puede verse, es empleado 
con excelentes resultados como caza 
de acompañamiento de gran veloci- 
dad y gran autonomía de las forma- 
ciones estratégicas en sus vuelos con- 
tra el norte de Alemana, 


EL P-51 “MUSTANG IT” 


y 


. 
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SOBRE EL DESARROLLO DEL “HE-111” 


Características generales de construcción y descripción Benz DB-601”; los subíndices, desde 1 a 6, que suelen 
técnica—El bimotor cantilever He-111 es de construcción acompañar a estas versiones, se refieren únicamente a la 
enteramente metálica, y en todas sus partes se ha buscado Instalación radiogoniométrica. 
la mejor forma aerodinámica para evitar resistencias pasi- La tripulación la constituyen cuatro hombres: piloto y 
vas. Todas las piezas son fácilmente accesibles, lo que faci-  ametrallador-bombardero en la cabina anterior; ametralla- 
| dor de torreta, que es simultáneamente radiogonio- 
metrista, y ametrallador de cola, en la parte pos- 
terior. 


Las dimensiones caracteristicas del apatrato son: 
Envergadura, 22,5 metros; longitud, 17,5 metros; 
altura máxima estando en el suelo, 3,9, y superficie 
alar, 87,6 metros cuadrados. Según la misión a efec- 
tuar, puede el avión cargarse con la máxima capa- 
cidad de gasolina, 3.450 litros = 2.560 kilogramos, 
o con la máxima carga de bombas, 2.000 kilogra- 
mos. El recorrido de despegue alcaniza unos 370 me- 
tros con carga nonmal (11.000 kgs.); puede abre- 
viarse este recorrido mediante una instalación es- 
pecial. 

CONSTRUCCIÓN. 


a) Célula.-—El fuselaje, de tipo monocoque, es 
enteramente metálico ; de líneas exteriores aerodiná- 
micas y con las piezas soldadas y remachadas, dejan- 
do una superficie parfectamente lisa. 





“He-111” P-2. b) Fuselaje—Dividido en cuatro partes princi- 
pales: la parte anterior, donde va la cabina de mans 
do, que se sostiene por un esqueleto metálico, entre 

lita su reparación y entretenimiento. Puede desmontarse cuyas partes van planchas de plexiglás que hacen casi com- 
con facilidad el fuselaje, alas, motores, tren de aterrizaje,  pletamente transparente la cabina. 


etcélera, La cámara de bombas se extiende desde la cuaderna 4 a 


Se calculó para su peso global de 12.000 kilogramos, una la 8; a ambos lados van colocados cuatro almacenes, que- 
velocidad horizontal máxima de 385 kilómetros por 
hora; en vuelo en picado esta velocidad máxima se 
fijó en 480 kilómetros por hora. Con los alerones de 
aterrizaje fuera, la carga máxima en la toma de tie- 
rra, se cifró en 11.000 kilos. 


Este avión puede ser empleado tanto en ataques 
diurnos camo nocturnos. 


Desarrollo.—Del He-:11 hay alrededor de 15 t1- 
pos distintos, aunque algunos presentan ligeras dife- 
rencias entre sí. Los He-111 H y P son desarrollos de 
los tipos anteriores He-111 B, E, Y y F. La diferen- 
cia fundamental entre ambos grupos es la sección de 
la cabina de mando con el espacio anterior, forman- 
do así una amplia cabina. Para este agrupamien- 
to fueron tenidos en consideración puntos de vis- 
ta tácticos, logrando asi una perfecta coordinación 
y apoyo entre el piloto y el ametrallador-bombar- 
dero. 





Las series He-111 H y P se diferencian única- 
menite por los motores; la primera lleva dos motores 
“Jumo 211”, y la segunda dos motores “Mercedes “He-111” H-6, 
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darido en el centro un pasillo para la comun:- 
cac.ón entre la cabina de mando y los puestos 
“ael rad o y ametrallador de cola. En la cuader- 
na 4 tay una puerta que puude aislar ambos 
ompartimientos. 


El puesto del radio y ametrallador se ex- 
tiende entre las cuadearras 8 y 14; en la parte 
anterior va montada la torreta: superior de lí- 
neas a.rodinámicas y protección del plexiglás; 
detrás de esta torieta va situada la torreta 
mf.rior, por donde tiene acceso y salida el 
avión. | 

La parte final del fuselaje comprende des- 
de la cuadarna 14 a la 27, y en ella están los 
mandos corrientes de la telebrújula y del di- 
polo, o AR 


c) Tren de aterrizaje.—Tanto las ruedas 
Jelanteras como el patín de cola puede escon- 
Jers2 o sacarse h dráulicamente, en cuya ope- 
ración se tarda aproximadamente unos 50-70 
segundo; los montantes verticales llevan 
amortiguadores “Faudi”. Se han puesto los 
«necanismos de seguiidad y socorro para evi- 
tar que las ruedas puedan doblarse antes de 
la toma, y para accionar el tren en caso de avería del siste- 
ma hidráulico. Este sistema acciona tamb:én por medio del 





La “bola”, o puesto inferior para el ametrallador del sector 
infero-postemor. 
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Cabina dei “He-111”, con el tablero de instrumentos fuera del campo 


visual, palanca central u puesto del ametralladorz. 
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mando correspondiente en la salida de los alerones de ate- 
rrizaje y la regulación del as e:to del piloto. 


La rueda de cola es accionada simultáncamente con las 
ruedas delanteras. En caso de fallar la bumba que suministra 
la presión de aceite, hay una bomba de mano que puede uti- 
lizarse para ul manejo del tren. Si es la instalac ón hidiáulica 
la que ha sufrido averias, no queda más remedio que acudir 
a la palanca de mano. La pos.ción actual del tren es indica- 
da por medios ópticos, eléctiicos y mecánicos. Cuando ya se 
encuentra el tren fuera, es necesaric man:obrar los alerones 
de aterr.zaje, oyéndose entretanto una bocina de alarma. 


d) Alas.—Formada por dos largueros recubiertos de 
planchas metál cas, está dividida en tres partes: central y 
dos exteriores; en la parte central va sujeto el fuselaje, del 
que pu:de separarse fácilmente soltando unos pernos de 
rosca; entre ambos largueros van dos depósitos de una ca- 
pacidad de 700 litros. En los extremos de esta parte central 
del ala van colocadas las góndolas de los motores y los ele- 
mentos de sujeción del tren de aterrizaje. 


Las partes exteriores del ala, simétr'cas, de planta elíptica 
y espesor decrucienite, se unen a la parte central por medio 
de tornillcs, lo cual facil:ta su recambio en caso de avería. 
En cada una de estas partes externas del ala va colocado un 
depósito de unos 1.000 litros, los alerones y los “flaps”. 


e) Organos de mando.—Tanto el estabilizador vertical 
como el hor 'zontal, son cantilever, de forma elíptica y de es- 
pesor decreciente hacia el exterior. Los órganos de compen- 
sación son normales y pueden accionarse desde el pu sto de 
mando, excepto el de dirección, que es fijo. Cuando falla un 
motor se compensa el efecto perturbador por medio de un 
mando auxiliar colocado en el estab lizador de dirección. 
Todos estos órganos son muy fácilmente desmontables. 


1) Motores.—Pueden montarse dos motores “Merce- 
des DB-601 As”, con demultiplicación de 1,55/1, que a la al- 
tura de restablecim:ento 3.700 metros para 2.400/1,550 
rev/m. desarrollan una potencia de 1.100 cv. Los doce ci- 
lindros, con capacidad global de 34 litros, van dispuestos en 
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V invertida; va provista dde compresor 
de acoplamiento hidráulico, refrigera- 
ción por agua y refrigerante escamo- 
teable en la parte irbferior de la gón- 
dola. En la parte superior va el refr1- 
gerante de acelte. Hay previsto el 
arranque a mano y el eléctrico. Las 
hélices son de tipo V. D. M. de paso 
variable en vuelo por medio de peque- 
ños motores eléctricos. “También pue- 
de equiparse este aparato con motores 
“Tumo 211 D.”, con demultiplicación ' 
1,55/1, que a la altura de restab.ec:- 
miento 4.900 m. con 2.300 rev/m. pro- 
porcionan ura potencia de 970 cv. Los 
doce cilindros de estos motores van 
dispuestos también em V invertida. El 
compresor es de dos pasos y los demás 
órganos van dispuestos en forma seme- 
jante al motor “DB-601 As”. 

En ambos casos la sujeción a las 
bancadas es. establecida por cuatro 
puntos. 

Los capots son de chapa electrón, 
excepto en los escapes, que son de 
acero. 

Los gases de escape proporcionan 
la calefacción interior del aire desde el 
puesto del piloto. 

g) Mando. —Son normales y se 
regulan simultáneamente con el asien- 
to del piloto. Ya hemos dicho que el accionamiento de los 
alerones de aterrizaje es hidráulico y los mandos de alabeo 
contribuyen, mediante un embrague especial, a la acción tre- 
nante de aquéllos en la toma de tierra. 

h) Equipo malitar.—El aparato va dotado de ocho al. 
macenes que pueden alojar una carga máxima de 8 X 250 
kilogramos, 32 X 50 kgs. y 128 X IO kgs. 

Lleva visor de bombardeo especial y mando rápido para 
el lanzamiento simultáneo de todas las bombas en caso de 
peligro o necesidad. 
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¿Qué dotación corresponde a un “He-111”? Cinco hombres vuelan, pero... catorce 
hombres se necesitan para la “puesta a punto” del aparato. 
El informador meteorológico (1), que expone a la tripulación la situación actual 
y su evolución, El armero (2), que se ocupa de la revisión de las armas y municio- 
nes. Un artificiero (3) y dos de sus ayudantes (4) se dedican a la preparación y 
carga de las bombas. Dos especialistas (5) que ponen a punto el avión para el pró- 
atmo servicio. Seis hombres del servicio de tierra (6), que efectúan la reposición 
lel combustible y aceite. El oficial de servicio (7), que da la señal de despegue. 
Cinco hombres vuelan: el piloto, observador, ametrallador, mecánico y radio (8). 


El armamento defensivo consta de tres ametralladoras 
MG 115, accionadas desde lugares cerrados; últimamente 
se ha previsto la instalación de un cañón de 20 mm. en el 
morro. 


El equipo radiogoniométrico varía de unos tipos a 
otros; existe, además, instalación de telefonía interior. La 
corriente eléctrica, de 24 vol. para el funcionamiento de los 
transmisores, la suministran dos colectores, montados en 
serle. 

Por la recopilación, 


CAPITÁN DOMINGUEZ 








ALGUNAS CUESTIONES DE MECÁNICA 


DE FLUIDOS 


Por 


RICARDO SAN JUAN LLOSA, 


Profesor de la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos. 


Primer premio de nuestro Concurso de artículos, en el tema “Aerotecnia y Material”. 


Y. ¡SOBRE LA NOCIÓN DE MOVIMIENTO ESTACIONARIO (*). 


Suele definirse el movimiento estacionario como aquel 
en que la velocidad es independiente del tiempo, y luego se 
establece sin demostración que también la densidad y la 
presión (o mejor su gradiente) son independientes de £ (1). 
La noción física de estado estacionario entraña ciertamen- 

— 
te la constancia en el tiempo de todas las magnitudes Y, p, 
egrad p, etc., y no habría inconveniente en expresarlo así en 
la definición, presentando éstas con condiciones que pudie- 
ran resultar superabundantes mediante un ulterior análi- 
sis detenido de sus relaciones matemáticas; pero creemos 
preferible efectuar éste y deducir la invariación en el tiem- 
Y 

po de p y grad p de la constancia de Y como aplicación de 
la continuidad del flúido. Tal es el objeto de esta primera 
parte. 


La densidad p en un punto geométrico fijo, ocupado su- 
cesivamente en el tiempo f por distintas partículas fluidas, 





(*) Debo dar las gracias al Comandante del Servicio de 
Meteorología señor Morán y a dos alumnos de Mecánica «de 
flúidos de la Academia de Ingenieros Aeronáuticos en el cur- 
so 42-43, por sus atinadas observaciones sobre esta primera 
cuestión: del ¡presente artículo, 

(1) Aerodinámica, E. Pistolesi, págs. 383 y 67. 

Aerodynamile, tomo 1, “Theorie der Luftkrráfte”, von 
R. Fuchs, págs. 15 y 25. 

Aerodynamie Theory, W. F. Durand, vol. 1, págs, 110 y 232. 

Cours de Mécanique des Fluides, J. Pérés, págs. 22 y 47. 

Mécanique des Fluides, M. H. Villat, págs, 7 y 91. 
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es una función de f que satisface, como es sabido, la ecua- 


ción de continuidad 


A 
. Div V 4 V.gradp=0, [1] 


—> 
siendo Div Y la velocidad de dilatación cúbica en dicho pun- 
to fijo, y el tercer término el producto «escalar de la veloci- 
dad en él por el gradiente de la densidad en el mismo. Pero 
—> 
si el movimiento es estacionario, esto es, Y independiente 
—> 
de t en cada punto, resulta Div Y independiente de 1, es 
decir, una constante del punto elegido; y si además se anu- 
—> 
la en ésta: Y grad p, por ser nulo uno de estos vectores o 


perpendiculares entre si, queda reducida la ecuación de con- 
tinuidad a una lineal, que se integra inmediatamente. Obte- 


nemos asi la función 


Se 
—t.DivY, 


p (2) = pot 
que expresa la densidad en dicho punto en función del 
tiempo y de la divergencia en él, siendo po la densidad en el 
mismo para el instante imicial ¿ = 0, 


Pero si p. >-+ 0,es decir, al transcurrir el tiempo in- 
definidamente, resulta: 


a 

p—>0 Div V>0 
según sea — 

p >0 Div V<OÓ, 


conclusiones evidentemente incompatibles con la noción fí- 
sica de fiúido y que no habría inconvemiente en incluir como 
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postulados negativos si se tratase de adoptar una definición 


— 
abstracta del mismo. Es, pues, Div Y —0 en dicho punto, 
y resulta p = po para todo tf. La perpendicularidad de los 

— 


vectores Y y grad p en cada punto expresa que el movi- 
m ento sigue en éste los estratos o superficies equipotencia.- 
les de densidad constante; y como en esta condic:ón pue- 


—> 
den también incluirse las Y =0 y grad p =0, que corres- 
ponden a los puntos de remanso y homogeneidad respecti- 
vamente podemos enunciar así nuestro resultado : 


En el movimiento estacionario de un fiúido continuo, esto 
es, con velocidad independiente del tiempo en cada punto y 
conservación de la masa, es tambén independiente del tiem- 
po la densidad en los puntos donde el movimiento sigue los 
estratos de densidad constante; en particular, en los puntos 
de remanso, y en todos si el flúido es homogéneo. 


El razonamiento anterior excluye ciertamente la exis- 
tencia de fuentes o sumideros en que 


— 
Div Vz0, 


y cabe, sin embargo, por ejemplo, un régimen estacionario 
con una fuente y un sumidero de igual 'ntens'dad. Pero nó- 
tese que en tales puntos hay una auténtica introducción o 
pérdida de mase para el flúido considerado, a exp: nsas, na- 
turalmente, de materia exterior, y deben, por tanto, ser ex- 
cluidos del campo que constituye el flúido contínuo como 
puntos singulares en que falla la continuidad o conserva- 
ción de la masa. Tampoco hay, evidentemente, constanc'a 
de la densidad si el fiúido pierde peso por evaporación, y 
aquí puede llegarse incluso al caso p —>0 desechado antes. 
Pero todos estos fenómenos quedan excluidos con la con- 
dición de conservación de la masa que va indicada en el 
enunciado bajo la denominación usual de continuidad del 
flú:do. 


La integración de la ecuación de continuidad en la forma 


dp a 
RAZR [2] 


nos daría una función 
pl) =p [x (2), y (0, = (0), 2]. 


formada con los valores de la densidad en los distintos pun- 
tos de una trayectoria o filete fiúido 


a —= x (2) y =y() s=z3 (2), 


ocupados, sucesivamente, por una m'sma partícula en su re- 


— 
corrido; pero entonces la Div Y ya no es constante, sino 
ctra función de 


e | 
Div V= — «u É (0,710,260) 
ox 


O 
O 





w [x(0, y (0, (0 ], 


2 


Dd ; 
ES 37 y E (2), y (2), 


32 


Mayo 1942 


que no contiene + explícitamente, pero sí por intermedio de 
los puntos o posic.ones 
x (2), 


3(0,  2(E) 


de aquélla. 
No es, pues, lineal [2], y ya no resulta inmediata de 
integrac ón ni aplicables las conclusiones precedentes. 


De la ecuación fundamental en la H.drodinámica para 
movimientos estacionarios, o sea con 


Of 
en cada punto: 
7. Div V= de 


1 
EN grad [, 
p 


resulta que también es el grad fp en cada punto indepen- 
diente de £ si lo son las fuerzas unitarias F de masa, y re- 
sulta : 


En el movimiento estacionario de un flúido continuo 
con fuerzas de masa independientes del tiempo, es también 
independiente del tiempo el gradiente de la presión en cada 
punto donde el movimiento s gue un estrato de densidad 
constante, en particular en todos los puntos de un flúado 
homogéneo y en los de remanso. 


2. UNA DEMOSTRACIÓN GEOMÉTRICA DEL TEOREMA DE 
BERNOULLI. 


Recordemos la ecuación de los movimientos estaciona- 
rics con fuerzas conservativas o derivadas de un potencial U 
y densidad dupendiente solamente de la presión: 


> > 
rot Y A V= grad £Z, 


a=u- [2 
p 


El teorema de Bernoulli se puede deducir inmediatamen- 
te de la relac ón geométrica contenida en esta ecuación en- 


siendo 


e 


+ 


— > 
tre la velocidad Y y su rotor, rot Y, con el gradiente de H. 
Sea, en efecto, c en un filete flúido o trayectoria. 


En virtud del tecrema de Lagrange, si es 


SE 
rot V=0 


en uno de sus puntos, lo mismo acontece en todos los de- 
más; y si es 
> 
rot VH0, 


se conserva distinto de cero sobre c. En el primer caso, 
siendo 


erad 4H=0 
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sobre c, está contenida c en una superficie equipotenc:al 


ll=0C%; 
v también sí es 
> 
rot: PERO, 


pues entonces, grad A como producto vectorial no nulo 
—> 


—> 
de rot Y por Y, es perpendicular en cada punto de c a la 
— 


tangente Y; es, pues, c una trayectoria crtogonal del cam- 
—> 
po rot Y, y como tal está contenida en una supelficie equi- 
potencial 
iS SR 


Esto conduce al siguiente enunciado geométrico del teore- 
ma de Bernoulli, que pene muy gráficamente de manifiesto 
el dist nto alcance de éste para movimientos rotacionales o 
irrotacionales : 


Los filetes flúidos en el movimiento estacionar'o con 
fuerzas de masa derivadas de un potencial U y densidad p, 
función solamente de la presión p, están contenidos en las 
superficies equipotenciales H = Ct siendo 


En el movimiento irrotacional resulta H constante so- 
bre todo el flúido, es decir, iguales los valores de H sobre 
cada filete o trayectoria. 


3. UNA INTERPRETACIÓN DEL POTENCIAL DE VELOCI- 
DADES. 


Z 


— 
dad continua V, si el potencial y de velocidades thene una 


En el movimiento de un flúido perfecto con veloci- 


; : 96 4 ; 
derivada continua respecto del t:empo, existe un poten- 


cial de aceleraciones Á que es igual a esta derivada más el 
senicuadrado de la velocidad, o sea de la derivada sobre la 


—> 
normal, n, a las superficies equipotenciales; es decrr, 


de 2 
da 


En efecto, por la continuidad de las derivadas, es 


1 


Á = sn 2 


== O 


SS 
Oe 
dl 
y de la identidad 


la) (o 
E grad y = grad a 


¿Y Y 1 
TE 


empleada en la Hidrodinámica para introducir el torbellino 
en las ecuaciones fundamentales, resulta 


qa A y 


y 
dV 94 
OÉ 2 


———_—_— 


PE, pi orad 


[3] 
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IT. Si las fuerzas de masa son conservativas en cada 
instante, la condición necesaria y suficiente para que exista 
un potencial de acelerac:ones es que la densidad sea fun- 
ción uniforme de la presión (1), y entonces este potencial A 


— 
se deduce del potenc:al U, de fuerza unitaria F, restando el 
potencial q = FP e del gradiente de presión dividido por 


la densidad ; es dectr, 


Que la condición es suficiente se demuestra, como es 
sabido, en Mecánica de flú des, definiendo la función 


_ (2) 
e dE 


que tiene como gradiente justamente 
1 
grad q =— gradf/, 
p 


y la ecuación fundamental de la Hidrodinámica 
—+ 
d V 


E ENE 15] 
Sd o 


—> 
siendo F — grad U, toma la forma 


r r 


d V e 6] 
> egrad (U — 9). Lo. 


Pero tratándose de dar una interpretación del potencial 
de velocidades hemos de referir a éste todas las cond:cio- 
nes, y para esto vamos a demostrar el recíproco que aplica- 
remos como continuación Cel teorema l. 


En efecto, si existe un potencial 4 de acelerac:ones, es 
decir, si es en cada punto y en cada instante 


—> 
av 


: erad Á, 
de 


o 


y 


> 
como por hipótesis es también F —= grad U, la ecuación 
iundamental toma esta farma: 


1 
grad (A — U) = -— --— . grad [, 


o bien, multiplicando escalarmente por el vector [dx, dy, dz], 
esta otra: 


1 
6 


de donde resulta que coinciden las dos familias de superti- 
cie equ potenciales de ambos campos, representados por las 
ecuaciones 


da=0 y d(U—4)=0. 


(1) Esto demuestra que la hipótesis de carácter físico: p 
función de p solamente, admitida en la Mecánica de flúidos, 
es la condición mínima para que pueda desarrollarse la teoria 
matemática deducida del potencial de aceleraciones. 
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A cada valor de p, p = Po, que define una superficie iso- 
bárica o de la primera familia, corresponde así el valor 
A — U —= R, que representa la superficie de la segunda coin- 
cidente con ella, y viceversa; es, pues, U— A función uni- 
forme de p, y recíprocamente; luego también es función 
uniforme de p la densidad 


como queríamos demostrar. 


111. 


—> 
zas de masa conservativas y velocidad continua V, si hay 
potencial de velocidades con derivadas continuas, éste pue- 


de interpretarse como impulso del escalar obtenido, restan- 
—> 
do del potencial U de fuerza de masa unitaria Y el poten- 


cial q del gradiente de presión dividido por la densidad y el 
semicuadrado de la velocidad; es decir, 


1 
= Weg 20h 
? $7 q 


supomendo que el movimiento parte del reposo. 


En el movimento de un flúido perfecto con fuer- 


Esto resulta del teorema de Bernoulli: 


du 1 
A 


of 


el cual, en Mecánica de flúidos, se demuestra suponiendo 

la densidad función solamente de la presión y las fuerzas 
de masa conservativas, hipótesis que resultan de la existen. 
cia del potencial de velocidades con derivadas continuas 
combinando 1 y 11, pero que puede deducirse directamente 


—> 
de dicha existencia del potencial y de Y sin más que iden- 


tificar [3] y [6], pues resulta 
d ee , == d(Y : 
gra ES o ) = gra ( 4); 


luego ambos potenctales difieren en una función arbitraria 

del tiempo C (t). Integrando la ecuación de Bernoulli con 

la condición inicia p=kR para f=0, correspondiente 
== 

a Y —0, se tiene 


ce 


7 2 j 
= | os 
0 


y como se trata de un potencial, podemos prescindir de estos 
dos últimos sumandos que no dependan de , y, 2, obtenien- 
do para py la expresión indicada en el enunciado. 


)as+ | end 


e 0 


En particular, si el fúido es incompresible y no hay 
fuerzas de masa, es decir, si U y q son constantes, resulta : 


ey 2 
| par Ef V2.d e 
Pta 2), 


O 
4 


y : : ó grad (Y — q) d ft = grad 
y aparece el potencial cambiado de signo como el impulso : , 
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de la presión dividida por la densidad, más el semi-impulso 
de V?. 


Escolto.—Nótese que no puede prescindirse del último 


término 
NS 
A py 2 d £ 
2 ¡l 


por no ser /?, ni por constguiente su integral, función de 1 
solamente. 


. Integrando la ecuación [5] con la condición inicial = =0 


para £ — 0, tendremos 
É 
a grad (U — q) dt [6 bis] 
0 


—> ci 
grade. =P = 
0 


; d V 
si esta integral se forma con los valores de 7" 2 lo lar- 


da 


es 
dt 


go de una trayectoria c, para que su derivada sea precisa- 
—> 


; pero entonces la integral de da función de t: 


ente E a 
qn dé 


grad (0 —g4) 


a lo largo de c, na es el gradiente de la integral, es decir, 


no es 
É 
f grad (U — q) d £ = grad 
0 


ni, por tanto, 


Ogas 


e 0 


e 
grad y = gra | 
0 


que nos daría q sin el término en V?. Basta observar, en 
efecto, que las derivaciones parciales del operador de gra- 
Jiente aplicadas a la integral, dan, cuando las variables r, 
y, 2 del integrando están ligadas, como en este caso, con el 


(U—gdt 


límite de £ de integración por las ecuaciones 


x= x (1) y=3() 
de la trayectcria, además de la integral del gradiente, otros 
términos que efectivamente derivan del potencial 


5 
=— VIdfÉ, 
), ? 


Sin necesidad de calcular éstos por la regla clásica, de du- 
dosa aplicación aquí por exigir la existencia de la función 
inversa de aquéllas : 

a y=y() 2 = 2 (1) 
correspondiente a la variable de la derivación, podemos 
comprobar fácilmente que es 


E ro £ 
(U— ¿dt — grad | 1 di 
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pues la diferencia del segundo miembro, en virtud del teo- 
rema de Bernoulli, vale 


+2 
gas | 
0 


por ser nulo el gradiente de estos dos últimos términos, 1n- 
dependientes de y, y, 2; diferencia que efectivamente coin- 
cide con el primero, según [6 bis]. 


99 


t 
— 
E co] 21= ema te ¿| C(09dt]= V 
0 


Esta es la explicación de -que en la obra de Clemens 
Schaefer, Emfurung m die Theoretische Physik, 3 Aufla- 
ge 1929 bis 803, donde se considera el caso particular de 
un fúido incompresible sin fuerzas de masa, se obtenga la 
expresión de q sin el término en V?, lapsus reconocido por 
el autor, a quien indirectamente fué comunicado nuestro 
resultado por el Excmo. Sr. D. Julio Palacios. 


4. SOBRE LA NOCIÓN DE DENSIDAD DE UN FLÚIDO. 


Hay numerosas cuestiones de Mecánica de flúidos, Teo- 
ría electromagnética, Mecánica cuántica, etc., donde la no- 
ción física no viene exactamente expresada por la defimi- 
ción matemática de límite ordinario, aun extendido a las fun- 
ciones de recinto, por exigir éste la divisibilidad indefinida 
de la materia o energía, y sÍ, en cambio, por el concepto 
más amplio y flexible de límite dirigido, que expuso el jo- 
ven matemático Garret Birkhoff en el Congreso Interna- 
cional de Oslo (1), y que aquí vamos a resumir brevemente 
para su aplicación a la noción de densidad de un flúido, que 
es uno de los ejemplos más típicos donde aparece la nece- 
sidad de recurrir a él para resolver das dificultades señala- 
das primeramente por Prandil en su magnifica obra Hidro 
und Acrodynamik (tomo I, pág. Ó), y más recientemente por 
Fuchs en su moderna Aerodynamik (capítulo Il, párra- 
fo primero). 


Iniciamos así las aplicaciones físicas de esta noción, que 
tan fecundas las ha tenido desde el Análisis elemental, en 
la noción de integral (2), hasta las más diversas cuestiones 
de Topología y Teoría de conjuntos abstractos. 


Recordemos que un conjunto se dice ordenado cuando 
se da un criterio cualquiera de prioridad que permite reco- 
nocer para cada par de elementos M y N, si M es anterior 
a N, es decir, N posterior a M, o es N anterior a M. Este 
criterio puede ser cualquiera, pero ha de tener la propiedad 
transitiva, a saber: si M es anterior a Ñ y N anterior a P, 
es M anterior a P (3). 


Cuando sólo se pueden determinar los elementos poste- 
riores o sucesivos a cada uno, M, sin que necesariamente 
entre cada dos elementos tenga que ser uno posterior al otro, 
el conjunto se dice semordenado, y un conjunto semiorde- 
nado se llama dirigido cuando dos elementos cualesquiera, M 
y N, tienen un sucesivo o posterior común P. 


El ejemplo más típico de conjunto semiordenado, y no 


(1) Véase Comptes rendus du' Congrés International des 
Mathématiciens, Oslo, 1936, t. IL, pág. 152. 

(2) Véase J. Rey Pastor: Elementos de la teoría de las 
fumciomies reales, Madrid, 1943. 

R. San Juan: Lecciones de análisis matemático, segundo 
curso; Madrid, 1941, 

(3) Véase J, Rey Pastor: Análisis algebraico, cuarta edi- 
ción, núm. 8. 
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ordenado, único que creemos oportuno traer aquí (1), es el 
formado por las particiones o divisiones de un intervalo me- 
diante puntos interiores, empleadas, como es sabido, en la 
definición de integral, llamando posteriores a una ¡partición 
a las obtenidas por descomposición de sus intervalos me- 
diante nuevos puntos de subdivisión. Entre dos particiones, 
puede no ser ninguna posterior a la otra si cada una con- 
tiene puntos de división que no figuran en esta otra; pero 
existe siempre una tercera posterior a ambas, obtenida con 
los puntos de división de las dos. 


Los conjuntos coordinables con un conjunto dirigido 
son, evidentemente, conjuntos dirigidos. 


El límite de un conjunto dirigido puede definirse como 
sigue, cuando sus elementos son números o conjuntos de 
números, o más general, de entes cualesquiera entre los 
que se puedan definir sus entornos; esto es, subconjun- 
tos tales que dos puntos distintos cualesquiera tengan sen- 
dos entornos sin parte común, dos entornos de un mismo 
punto tengan otro contenido en ambos, y cada elemento de 
un entorno admita otro contenido en éste (2). 


Se dice que l es el límite de un conjunto dirigido cuan- 
do a cada entorno de / corresponde un elemento M del con- 
junto tal que todos los posteriores a él quedan contenidos 
en el entorno. 


El limite dirigido es úmico, pues si hubiese dos, 1 + ?, 
elegidos sendos entornos sin parte común, correspondería a 
cada uno un elemento M y N del conjunto, tales que las 
posteriores a M o N, respectivamente, quedarían dentro de 
cada entorna; pero si es P el sucesor común a M y N, los 
postertores a P, como posteriores a M por la propiedad 
transitiva, debieran quedar en el primer entorno, y simul.- 
táneamente en el segundo, puesto que son también posterio- 
res a N. Llegamos, pues, a una contradicción. 


En esta noción.están incluídos todos los límites estudiados 
en el Análisis matemático. Evidentemente, el límite aritméti- 
co de una sucesión. La notación *—>x. significa que ro es el 
límite del conjunto dirigido obtenido llamando posteriores a 
cada valor de x a los que distan de xy meritos que él, con ex- 
clusión evidente del mismo +. para evitar la existencia de un 
último. El límite funcional lim f (+) es el límite del conjunto 


x—>+x 

dirigido que forman los valores de f (+) ordenados con 
respecto a sus antihomólogos de +, cuando éstos 4 -—> Yo, 
esto es, están a su vez ordenados como indicamos antes. Y 
así podríamos proseguir los ejemplos, entre los que encon- 
traríamos todos los conceptos de integral; pero creemos que 
los anteriores son suficientes para facilitar la mejor inter- 
pretación de la aplicación que nos interesa. 

En Mecánica de flúidos se define, según es sabido, la 
densidad media de un volumen flúido Á y como cociente 


(1) Otros pueden verse en J. Rey Pastor: Elementos de 
la teoría de las funciones reales, Madrid, 1943, pág. 15; en el 
libro citado de R. San Juan, pág. 324, o en el artículo original 
¡de Birkhoff. 

(2) Esto se expresa, como es sabido, diciendo que el con- 
junto es un espacio topológico de Hausdorft, Pero intenciona- 
damente omitimos esta denominación del texto, donde hemos 
procurado, por brevedad, reducir al mínimo la momenclatura, 
remitiendo al lector a los libros españoles de J. Rey Pastor: 
Teoría de las funciones reales, tercera edición, Madria, 1939, 
página 37, y R. Sam Juan, pág. 9, en los que puede verse 
la extensa bibliografía existente sobre el asunto, 
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Am . ; 

ol siendo Á m su masa, y se llama densidad en un pun- 
to A al límite de la densidad media al tender a cero el vo- 
lumen en torno de A: 


o sea a la derivada de la función de recinto m =m (V), 
obtenida asignando a cada volumen su masa; lo cual s'g- 
nifica en defini.i iva que, dado un número positivo e, existe 
otro 3, tamb én positivo, tal que para todos los volúmenes 
en torno de 4 menores que 0: 


Amt 
p cr E 


Á 


Av < 6, resulta 


(mM 








Pero el proceso de subdivisión indefin'da que entraña 
la condición Av-—>0, expresada aritméticamente mediante 
estas desigualdades, conduciría, al ser aplicado en la mate- 
ria y pros guido más allá de los espac.cs moleculares o in- 
termoleculares, a un valor nulo o no, según que el punto 
geométrico Á quedase en un espac o vacío o sobre una mo- 
lécula; y para excluir esto habría que acotar inferiormen- 
te la disminución del volumen y enunciarla en esta forma, 
ciertamente poco ulegante: a cada número e <0 coires- 
ponden otros dos 8>>0'* > 0, tales que 


An 


p— — 0" <Av< 5D, vá 
AY 


mm 


para 








siendo 0” suficientemente grande para que el número de 
moléculas contenidas en todo volumen d” en torno de 4 
permita obtener un valor en media aceptable de Am sin 
que acuse la influencia de los mov'mientos bronwiancs, y 
a la vez suficientemente pequ ño para que entre dentro de 
la noción de partícula hidrodinámica o punto del fiúado, 
esto es, resulte despreciable dentro del ord.n de aproxima- 
ción establecido en las cuest:ones estudiadas. 


Recordando, por ej mplo, como hizo notar Prandtl, que 
en un centímetro cúbico de gas a presión ord naria exis- 
ten 2,3.10*8 moléculas, resulta que todavía habrá 2,3.10* 
en un volumen de 10? milímeti os cúbicos, que escapa, evi- 
dentemente, a todas las apreciaciones empleadas en Mecá- 
nica de fláidos, y bien pu.de cors derarse, por tarito, como 
partícula elemental del mismo. Solamente en casos extr mcs 
de 'enrarecimiento será insuficiente el número d: moléculas 
contenidas en volúmenes de dimens'ones despreciables para 
obtener un valor en media de la masa que haga aproximar- 
se 


€ _—_—_—_—— 


AD 
acusar en él la influencia de dichos movimientos molecu- 
lares, apenas dignos de nctarse si no es en fenómenos de 
d.fusión, frotami:nto, transmisión de calor, etc. 


a un límite fijo p, como indica la definición, sin 


La noción de límite dirigido permite expresar con toda 
naturalidad y más claramente la condic.ón anterior median- 
te esta definición. 


Densidad de un flúido en un punto 4 es el límite diri- 


gido de las densidades medias de los volúmenes, que 


Am 

Ano 
envuelven un vclumen 0” en torno de A suficientemente 
terande .para obtener un valor en media de la masa Am 
contenida -en él con independencia. de los mov:mi: ntos bron- 


wianos, y a la vez despreciable dentro del orden de apro- 
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ximac'ón prefijado, cuando Ay 9”, esto es, cuando se lla. 
man posterio:es a cada volumen a los con:enidos en él y 
cuando, además, este límite es independiente dul volumen 
de valor 9” en torno de 4, elegido camo núcleo común a los 
demás. 


Así ordenados los volúmenes que envuelven un núcleo 
prefijado de valor $”, forman, en efecto, un conjunto diri- 
gidc, porque, dados dos, existe otro poster.or a ambos, que 
es su interferencia O parte común, pues también ésta en- 
vuelve evidentemente a 0”; es, por consigu ente, un con- 
junto dirigido el formado por las d.nsidades medias de es- 
tos volúmenes, y como éstas son númercs, podemos apli- 
car la definición, obteniendo vor hipótesis un límite p in- 
dependiente del núcleo de valor Y cegido en torno de 4. 


Resulta así el número p, que cumple la cond ción ante- 
rior [7], pues quedan en su entorno de amplitud e todas 





Am ; ¿ 
e de los volúmenes posteriores 
(esto es, interiores) a uno del conjunto igual o menar que 9, 
Pero, recíprocamente, de que un número p sea el límite di- 
rigido común de todos los conjuntos que forman los volú- 
m.nes en torno de cada volumen de valor 8”, no puede de- 
ducirse que se verifique dicha condición [7] si no tienen un 
valor mínimo o extremo inferior 9> 9” los volúmenes que 
corresponden al entorno «e del límite común p ín cada uno 
de d chos conjurtos dirig dos, obtenidos, como hemos dicho, 
pera los distintos núcleos o vclúmenes de valor 8” en torno 
de: punto 4. Esta restricción, que pudiéramos llamar conver- 
gencia uniforme de estos infinitos conjuntos dirigidos, es, 
evidentemente, inesenc al y extraña a la noción de densidad 
en el punto, y su elim nación constituye otra ventaja fun- 
damental, aparte de las de naturalidad y sencillez ya seña- 
ladas, que presenta la definición como límite dirigido sobre 
la de forma aritmética [7]. 


las densidades medias 


La partícula A es el límite dirigido, no del conjunto 
formado por las partículas de los volúmenes A Y > 0, que 
no es dirigido si no se ordenan éstas individualment:, por 
ejemplo, por sus distancias a la 4 y otro par de coordena- 
das angulares; pero sí lo es de todos los conjuntos dirigi- 
dos, que, como hemos visto, forman los volúmenes con 
cada núcleo común 0”. Queda, pues, así completada la co- 
rrespondencia entre volúmenes y densidad:s medias, con 
la noción de dens dad en cada punto, de mcdo que la den- 
sidad límite de densidades m.dias corresponde a la particu- 
la límite dirigido de los volúm-nes, o dicho brevemente, con 
continuidad. Esta continuidad ha podido lograrse, gracias a 
la ampliación que bemos hecho de la definic ón de Birkhof, 
para conjuntos cuyos elementos son a su vez subconjuntos de 
otro en el que pueden definirse entornos; continuidad que 
constituye el crit: rio fund:mental para toda ampliación de 
una magn'tud por paso al límite, asignando cantidades a cbje- 
tos que no la tenían, como, por ejemplo, al definir la velo- 
cidad en un punto, el trabajo o circulación sobre una cur- 
va, el flujo a través de una sup rfic'e, etc., partiendo de las 
velocidades medias, trabajos o flujos elementales, etc.; pero 
todo esto, que expondremos detalladamente en otro lugar 
y será publicado oportunamente, nos apartaría demasiado 
de nuestro objeto en este trabajo (1). 


Presentado el 31 de diciembre de 1943. 
(1) Véase R. San Juan: “Teoría de las magnitudes físicas 


derivadas y sus fundamentos algebraicos”. Revista de la Real 
Academia de Ciencias de Madrid, 1944. 
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LA TÉCNICA AL SERVICIO DE LA TÁCTICA 


Por el Teniente JOAQUIN CHAPAPRIETA 


CONSIDERACIONES PRELIMINARES 


Cuántos no han oído esta frase: “Tal avión es mejor 
que tal otro.” E inmediatamente la réplica: “Pero el otro 
vira más.” Y así sucesivamente, “in crescendo”, llegar a una 
discusión que inunda los pabellones de Oficiales en las ho- 
ras de ocio. Esta discusión, que algunos no le dan impor- 
tancia, tiene un interés extraordinario. Veamos el porqué. 


Cuando una unidad aérea, en especial una unidad de 
caza, sale a efectuar un servicio, siempre lleva entre sus 
componentes un cierto número de pilotos no muy entrena- 
dos. Estos pilotos desconocen la potencia bélica de la avia- 
ción enemiga. Los primeros choques son, como si dijésemos, 
a ciegas. Se lucha sin saber cómo. No se saca de nuestro 
avión y de las circunstancias del combate todo el partido po- 
sible, Otra cosa sería si el piloto conociera a fondo las ca- 
racterísticas de los aviones enemigos. No obstante, pasados 
varios encuentros, el piloto, si ha tenido la suerte de sobre- 
vivir, conoce ya punto por punto a qué altura y qué ma- 
niobras son las precisas para conseguir una ventaja que le en- 
camine a la victoria. 


Por otra parte, el jefe de la unidad o el Mando superior 
debe también poder comparar las posibilidades tácticas de 
los diferentes tipos de aviones, tanto propios como enemi- 
gos. Si un Estado Mayor tuviera a su alcance en todo mo- 
mento los datos necesar:os para efectuar esta comparación, 
podrian desarrollarse los combates aéreos siguiendo princi. 
pios similares a los combates navales. Cada unidad entraría 
sobre el objetivo a la altura óptima de utilización, desde el 
punto de vista combativo, y una vez comenzado el comba- 
te, cada avión efectuaría el tipo de maniobra que más con- 
viniera, conocidas las características de la aviación ene- 
miga. | 


Un ejemplo de la importancia de conocer desde el punto de 
vista técnico los aviones enemigos lo tenemos en nuestra pa- 
sada guerra. Todos sabíamos, más o menos, cómo se combatía 
a los f-ró, llamados Ratas; pero fué a costa de pasar malos 
ratos en el aprendizaje. En los primeros combates que con 
ellos se hacian se luchaba con el corazón, no con la cabeza, 
y exirañaba que a diferentes alturas la manejabilidad va- 
riase. El motivo de esta anormalidad se estudia en aerodi- 
námica aplicada. Si observamos la fórmula que da el radio 
mínimo de viraje, 

. NN 2 0 
"mín CL máx — CL pe 


se ve que será minimo cuanto mayor sea la diferencia 
Crnmá— E, ; es decir, considerando aviones similares, se 
verificará cuando sea menor C,, o seta cuando mayor es 
la velocidad, ya que ésta, a una altura dada, la obtenemos 


por la fórmula 
y= y 





20. 
p CL 
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Por tanto, en el caso del Rata, como su altura de utilización 
es 2.000 metros, a esta cota tendremos su máximo de velo- 
cidad; es decir, alcanzará el radio su mínimo minimorum. 
Por el contrario, el Fiat CR-32 tiene su altura de restable- 
cimiento a 3:600, y por el mismo motivo a ella corresponde 
su óptima maniobrabilidad. A alturas inferiores la veloci- 
dad decrece, la diferencia Cy mi — Cs lo hará también, y 
el radio minimo será mayor. | 


Como se ve, lo que a 3.600 metros podía ser una venta- 
ja manifiesta, se convierte, para el Fiat en alturas inferio- 
res, si no en una situación de inferioridad, por lo menos en 
un caso más desfavorable en lo que a la manejabilidad en 
el combate se refiere. Cierto es que se llegó a ver esto, que 
la teoría nos enseña de una manera tan sencilla, pero fué a 
cosía de pasar malos momentos. 


No creo que sea machacar el repetir la importancia que 
tiene conocer técnicamente las posibilidades tácticas de los 
aviones enemigos. 


Por otra parte, al proyectar un avión se hace barajando 
una serie de factores, que dan como resultado final unas ca- 
racterísticas. Prescindimos de la velocidad mínima de ate- 
rrizaje, altura de restablecimiento, etc., que nos vienen im- 
puestas por el concepto de seguridad y por el tipo de mo- 
tor empleado. Unas y otras tendremos que fijarlas al em- 
pezar el proyecto. Desde el punto de vista puramente com- 
bativo pierden importancia, ya que al ser datos no tendre- 
mos más remedio que aceptar sus consecuencias. Pero exis- 
ten otra serie de cualidades de gran importancia. Estas 
son: velocidad máxima horizontal, velocidad de subida, . 
radio mínimo de viraje, techo, etc. El proyectista, en el 
cálculo, antepone en importancia unas a otras, y saca a la 
luz un nuevo tipo de avión. Ha llegado el momento del 
juicio. La crítica, si el av.ón se calculó tratando de con- 
seguir una gran velocidad horizontal, dirá seguramente 
que sube poco. 51, por el contrario, se trató de hacer un 
avión con gran velocidad de subida, no dejarán de decir 
que tiene una velocidad inferior a la de los demás cazas del 
mundo. O bien, si el avión es rápido, alegarán que es poco 
manejable. 


Pero, me pregunto yo: Un avión, en especial un caza, 
¿por qué razón se puede juzgar como mejor o peor que 
otros? Á mi manera de ver, faltan elementos de juicio para 
ello. Que sea el más veloz, que sea el más manejable o que 
sea el más rápido en la subida, no quiere decir nada. El caza 
es un avión complejo, en el que in.ervienen un sinnúmero 
de factores que definen su potencialidad táctica. Aparte de 
las que ya dijimos, influyen, entre otras, el armamento en 
sus dos manifestaciones: potencia y fijezá de tiro; la resis- 
encia estiuctural; la visibilidad de la cabina del poto; el 
blindaje y, en fin, una serie de circunstancias que no es ne- 
cesario enumerar. 
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Un ejemplo de todo esto es la comparación del Kata con 
el Fiat. Aquél subía más y era más rápido que éste. Según 
los críticos de café, tenía que ser más cficaz el primero; pero 
que hubiesen ido a los cazadores nacionales a proponerles 
el camblo, y estoy seguro de que todos habrían dicho rotun- 
damente que no. 


De lo dicho se desprende, por tanto, que es necesario 
idear algo que nos permita comparar con cierta facilidad y 
un mínimo de precisión unos aviones con otros. Por una 
parte, para conocimiento de los usuarios; por otra, para 
orientación del proyectista. Es de importancia capital para 
éste saber en los primeros tanteos lo que ha de ser su en- 
sgendro. A la vista de un resultado halagúeño, no importa 
lanzarse a tan monumental trabajo si se tiene el convenci- 
miento de que con cierta probabilidad nuestro avión será, 
en una palabra, un caza. 

Visto lo que antecede, tratemos de encontrar la manera de 
resolver el problema del modo más satisfactorio. 


No pretendo en este artículo sentar una teoría; tampo- 
co puedo dar a conocer los resultados de un estudio prác- 
tico. Nada más difícil como abordar el problema des- 
de el punto de vista teórico; me atrevería a juzgarlo 
imposible. Tampoco es nada fácil el llegar a su resolución 
siguiendo un criterio práctico. Dadas las dificultades con 
que tropieza la estadística de la técnica aeronáutica espa- 
ñola, por el momento no será posible llegar mi a resultados 
siquiera aproximados. Serían necesarios muchos años de tra- 
bajos estadísticos, efectuando a la vez comparaciones prác- 
ticas. El que esto escribe no ha podido disponer más que de 
unas modestas horas para esta obra. Por tanto, hago constar 
que sólo expongo la idea, la orientación de lo que podría ser 
la resolución de este problema. Es posible que mieniras no 
se mejore se pueda utilizar el contenido de este trabajo como 
pauta comparativa de la potencialidad táctica de los diferen- 
tes tipos de cazas. 


FACTOR DE MANIOBRABILIDAD O MANEJABILIDAD 


Tratemos de encontrar un número que nos haga compa- 
rables en manejabilidad diferentes aviones. 

Dos aviones tendrán la misma manejabilidad cuando 
“ viren con la misma velocidad an- 
gular, Según se desprende de 
la figura 1, dos aviones, 4 y B, 
virarán lo mismo cuando se ve- 
rifique 


B 






Va 


r 


Fa 


? mín Á mín B 





Definiremos el factor de ma- 


] 
O : 2 
al / niobrabilidad Fy como la rela- 
0 ción entre la velocidad máxima 
: Es | 
tu? horizontal y el radio mínimo de 
“A viraje: 
ñ 0 Venáx 
F 1g.T Pntn 


Dos aviones que tengan 


el mismo F y tendrán la misma 
maniobrabilidad. 


Como la V más y €l 7h varían con la altura, también 
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lo hará el factor Fi Podremos representar en un gráfi- 
fico F¿yen función de la altura, tal como se represenia en 
la figura IL. 


El punto P nos dará la máxima maniobrabilidad F ¿más 
correspondiente a una altura h,, óptima de utilización desde 
este punto de vista. 


TECHO 









ÁLTURAS 


did e e A ss e 


FIG. Ll, 


Si queremos comparar dos aviones, superpondremos sus 
gráficos respectivos y nos quedará el resultante indicado en 
la figura LIL. 


El área P nos dará idea de la superioridad maniobrera 
de un avión sobre otro entre las alturas hz y h1, mientras 
que la O corresponde a una posición ventajosa del otro 
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avión. Para una altura dada, la diferencia de abscisas 
PP, ,—F,, nos indica el exceso de maniobrabilidad de un 
avión sobre otro. Por tanto, siempre que las corcunstancias 
lo permitan, deberá combatir a la altura en la cual la dife- 
rencia F,, —F,,, sea máxima. 


FACTOR DE VELOCIDAD 


Si resultó sencillo el caso anterior, la cuestión se com- 
plica al querer encerrar en un número la influencia que la 
velocidad, en cualquier trayectoria, tiene en la determinación 
de la potencialidad del avión. Tenemos que tener en cuenta 
varios tipos de velocidad, la que hace menos fácil el pro- 
blema. 


Aceptemos que desde el punto de vista combativo son 
iguales dos aviones que subiendo a una cierta altura y ba- 
jando por una trayectoria a 45% hasta la cota de partida, 
efectúan el recorrido en el mismo tiempo. Tendremos una 
relación que será función de la velocidad de subida y de 
la velocidad de descenso en planeo con motor. Llamando t 
al tiempo total, ha la altura y e a la distancia recorrida so- 
bre la trayectoria inclinada, tendremos: 


E 
É= — — 
yt 


A KÁ— y 


y 


Donde Y, es la veloc:da de subida y Y la velocidad de 
planeo con motor, que es función, a la vez, de la velocidad 
máxima, como veremos más tarde. Entre los caminos re- 
corridos existe la siguiente relación : 

h 5 
e = —zrn == vy201. 
sen 450 4 


Si tomamos h = 1, la expresión tomará la forma 


A 


dis vv 


. 


1 .V2 
CAS 


Definimos el factor de velocidad. F, como la inversa de 
este tiempo 
A 


A Ss A A 
PAD Y 





Dos aviones que tengan el mismo F. efectúan el reco- 
rrido en el mismo tiempo, y podemos suponer que se en- 
cuentran, en lo que a velocidad se refiere, en idénticas con- 
diciones combativas. 


Podemos, como en el caso anterior, trazar los gráficos 
en función de la altura y sacar de ellos las consecuencias 
perltinentes. 


FACTOR TOTAL O FACTOR DE CUALIDAD 


Llegamos al punto álgido del problema. “Tendríamos que 
realizar un largo y concienzudo trabajo estadistico-experl- 
mental para llegar a una fórmula suficientemente aprox1- 
mada que nos relacione los factores F, y Far. No obstante, 
como no quiero dejar inacabado el desarrollo de esta idea, 
definiré grosso modo el factor de cualidad como el produc- 
to de los dos anteriores: FP, =F, X Fu . Trazaremos los 
gráficos de F. en función de la altura, y con ellos compa- 
raremos la patencialidad de los diferentes tipos de cazas. 
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Hago omisión de la gran influencia que el armamento 
y el blindaje pueden tener en el factor de cualidad. Deja- 
remos su estudio para los especialistas. Ellos, mejor que na- 
die, pueden agregar el tercer término, no menos importan- 
te que los otros dos, en ese parámetro de comparación de 
avianes. 


METODOS DE CALCULO 
Pasemos ahora a la selección de los datos necesarios 
para el cálculo de los diferentes factores. 


Para el cálculo de F ¡y necesitamos conocer Y má Y Yonín o 
y para el de F, nos es necesaria la velocidad de subida y 
la velocidad de planeo con motor. 

Los datos necesarios los dividiremos en dos grupos: el 
primero, formado por Vi y V, a diferentes cotas, in- 
cluvendo también la determinación del techo que nos es ne- 
cesaria para el trazado de los gráficos. 


En el segundo grupo tendremos que calcular el radio 
mínimo por la fórmula 


Mm 


2 
CL máx — CL 20 S 


min 





A 


y si se trata de grandes velocidades, en las que UC, es muy 
pequeño, | 
20 


) 


mi a 
ds CL máx pE 


densidad del aire, yg = acelera- 


siendo o = carga alar, p 
ción de la gravedad. 


Para la velocidad de planeo con motor sobre trayecto- 
ría a 45% aplicamos las fómulas 





A A 

= V snáx — ia” sl Bro =p EE 

j 2 | ca D, | V =) 
para relación a de la hélice, baja. 

La ERE 

V= Veáx sl. VOOZO (57) - a) y 
4 | Do VMZ: 
paso 





Ón — 


e de la hélice, alta. 
diámetro 


para relaci 


correspondiendo los valores de L y Di a la velocidad má- 
x1ma. 

Lo que presenta mayor dificultad es la determinación 
de las características del primer grupo. Para ella existen 
tres métodos principales, que explicaré sin entrar en deta- 
lles por encontrarse perfectamente desarrollados en cual- 
quier tratado de aerodinámica aplicada. 


Primer método. —Llamado método paso a paso. Cons:s- 
te en determinar las potencias disponibles y las necesarias 
para diversas velocidades y diferentes alturas. Con estos 
valores trazamos el diagrama de potencias, y de él sacamos 
todo cuanto precisamos. 


El método resulta extremadamente laborioso y además 
es necesaria una detallada información del avión estudiado. 
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Segundo método.—Conocido por método logarítmico. 
Tal vez sea éste el método más exacto para nuestro caso, 
en que escasean los datos sobre aviones extranjeros, 


Para aplicar este método obtenemos la polar del avión 
por ensayo de su maqueta en el túnel. 


Partiendo de las ecuaciones fundamentales 


W=L, V? P=D, V3, 


$! 


donde W es el peso, P la potencia útil, L, y D, la susten- 
tación y la resistencia por unidad de velocidad, trazaríamos 
el diagrama logarítmico, y de él sacaríamos los resultados 
buscados. 


Tercer método.—Método de Oswald. 


Es, sin duda, alguna, el método de Oswald el más có- 
modo para la determinación de las características; pero 
tiene el inconveniente de ser algo impreciso, ya que se basa 
en la elección de unos factcres arbitrarios (entre ciertos 
limites), que si el que lo emplea no es persona experimen- 
tada, puede dar lugar a errores de bastante consideración. 
Se funda el método en la elección de dos factores: el e, o 
factor de rendimiento del avión, y el f, que representa la 
superficie de la placa plana equivalente. Con estos números 
y los datos de nuestro avión calculamos las relaciones: 


la E Llamada carga parásita. 
W : 
he PTAS > carga sobre la envergadura efectiva, 
W 
la = > — » carga de potencia tractora. 
Pag Tn 
representanda: 
W =el peso. 


K =el factor de envergadura de Munck, 


b =la envergadura. | 

Pm = la potencia máxima al nivel del mar. 

mn = el rendimiento de la hélice. 

En función de ls, l, yE, calculamos lo que Oswald 
É 


llama parámetro de características A. Mediante fórmulas 
más o menos complicadas podemos determinar, en función 
de los factores definidcs, todas las características del avión. 
Existen unos gráficos que facilitan la labor. Ahora bien: 
los gráficos que boy día se manejan en España no corres- 
ponden a las velocidades en uso. Por tanto, desaparece la 
ventaja de la rapidez de este método mientras no tengamos 
los gráficos calculados para velocidades mayores. 


En resumen: se podría aplicar el segundo método, es 
decir, el logarítmico. Para ello sería necesario que el ser- 
vicio técnico correspondiente se encargara de efectuar los 
ensayos en túnel, con el fin de proporcionar las polares ne- 
cesarias para aplicar el método. 


Hoy día cualquier método analítico es impreciso, ya que 
algunos de los datos necesarios no están en nuestros fiche- 
ros, teniéndolos que sustituir por otros relativamente apro- 
ximados. 
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Bajo este criterio se ha llegado a los resultados del ejem- 
plo incluído al final de este trabajo. 


Conocidas las caracteristicas, no tenemos más que apli- 
car las fórmulas que nos definen Far y F. . Con el fin de 
ordenar el trabajo, se puede hacer el cálculo siguiendo el 
encasillado del cuadro siguiente: 





en donde 


h —= la altura. 
Y ináx = la velocidad máxima. 


Y erín = radio mínimo de giro a la velocidad máxima. 
s Ñ velocidad de subida. 
Y = velocidad de planeo con motor. 


Conocidos los valores Fyr , F, y F. , trazaremos los 
gráficos, y con ello quedará terminado nuestro trabajo. 


CONCLUSION 


Con el fin de fijar ideas incluyo los gráficos correspon- 
dientes a un estudio aprox'mado sobre los factores de ma- 
niobrabilidad, velocidad y cualidad correspondientes al 
Fiat CR-32 y al Rata 1-16. 


La figura IV representa la var:ación del F y, con la altura. 





OQ -CURVA DE Fy CORRESPIMDIENTE AL FIAT UR-32 
Ó- ye e T-18- 
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Fig. 1Y 


Puede verse que el Fiat es superior en maniobrabilidad 
a cualquier cota. Pero conviene observar que a 2.000 me- 
tros y por debajo de ellos la diferencia de manejabilidad es 
mínima. Resultado muy de acuerdo con la realidad. Saca- 
mos la consecuencia de que el Fiat debe combatir a alturas 
superiores a 2.000 metros. 


En la figura V tenemcs trazadas las curvas de F,. En 
este caso el Kata es superior al Fiat, siendo mayor esta di- 
ferencia a cotas bajas. 


Por último, en la figura VI tenemos representado el fac- 
tor total F, . En ella vemos que entre O y 3.500 metros el 
Rata es superior, y entre esta cota y 8.000 es el Fiat más 
eficaz desde el punto de vista combativo. Pasada esta altu- 
ra vuelve el Rata a imponerse, cosa lógica, ya que su techo 
es mayor. 
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Fig. V. 


Los resultados obtenidos están bastante de acuerdo con 
la realidad. Además hay que tener en cuenta que no se con- 
sidera la influencia del armamento y del blindaje; cuestio- 
nes de gran importancia cuando de aviones de caza se tra- 
ta, que beneficiarian la cualidad del Frias. 


o 
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Fig Yi 


Factor de efectividad.—Como para poder aplicar lo que 
antecede al estudio comparativo que nos ocupa es necesa- 
rio disponer en todo momento de los gráficos correspondien- 
tes, y éstos no tienen sitio en un sencillo catálogo de avio- 
nes, es conveniente definir un parámetro que englobe en un 
solo número la cualidad del avión. De esta manera, en los 
múltiples libros que nos dan noticias de todios las tipos de 
aviones existentes en el mundo, podría figurar, junto a sus 
más impor:antes dimensiones y características, este nuevo 
factor, que nos permita de una manera rápida hacernos una 
idea de lo que es el avión que nos interesa estudiar y cono- 
cer. Llamamos a este nuevo parámetro factor de efectiv1- 
dad y lo definimos como sigue: 


fe 
f 0 EN 


Pe 


As FIAY CRL 
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Es decir, nos representa el área encerrada por la curva en- 
tre las alturas O y la hy que corresponde al techo práctico 
del avión. 


Una vez el factor F. cn los catálogos, la difícil labor | 
comparativa quedaria muy facilitada. 


Hemos dedicado este estudio únicamente al avión de 
caza; de la misma manera podría aplicarse a otros tipos de 
aviones. Para ello sólo es condición imprescindible que sean 
del mismo tipo de utilización, o al menos que en el cumpli- 
miento de sus d ferentes misiones tengan que enfrentarse. 
Tal ocurre con el caza y el av:ón de bombardeo. 


Hacer un nuevo estudio sería demasiado laborioso y ex- 
tenso, saliéndonos de los límites impuestos. No obstante, 
trataremos de orientar la teoría del factor caza-bombarde- 
ro. Antes de nada veamos lo que podría ser el factor de 
cualidad del aparato de bombardeo. Interesa al aparato de 
bombardeo llevar la máxima carga a la máxima distancia 
y en las máximas condiciones de seguridad. La carga y la 
autonomía pudiéramos relacionarlas por un factor que fue- 
se la relación entre la carga de bombas y la autonomía sín 
bombas. Las condiciones de seguridad sería necesario ex- 
presarlas en función de la potencia de tiro, del blindaje y 
de la velocidad, 


Conviene tener en consideración que la potencialidad de 
un bombardero nos viene defin'da por su potencia cfensi- 
ya, su potencia defensiva y su vulnerabilidad ante la D, C. A. 
Nos falta ver la influencia de esta última. La D. C. A. li- 
mita la velocidad y la altura a las cuales hay que sobrevo- 
lar el objetivo con cierta seguridad. Por tanto, será nece- 
sario estudiar las posibilidades de la D. €. A. También se- 
ría necesario conocer las posibilidades del caza en el ata- 
que a los bombarderos. Todas estas y otras múltiples con- 
sideraciones, las cuales se podian someter a simplificacio- 
nes, nos fijarian el factor de cualidad del bombardero. 


Volviendo a ocuparnos de la relación caza-bombardero, 
sería necesario estudiar el número de pasadas o ataques que 
el avión de caza puede efectuar contra un avión de bom- 
bardeo que navega con una cierta velocidad. Habria que 
definir también un coeficiente de derribo, etc. 


Se podría extender esta teoría a los aviones de turis- 
mo, en los que relacionaríamos la velocidad mínima de ate- 
rrizaje, el margen de velocidades mínima-máxima, el con- 
sumo por kilómetro, la autonomía, etc. 


De la misma manera sería interesan'e, entre otras mu- 
chas, poder hacer comparaciones entre diferentes aviones 
de escuela. 


Como la intención de este trabajo es lanzar la idea, dejo 
al afán de superación de los investigadores la puesta a pun- 
to de ella. 


Cuando se llegue, después de un largo trabajo experi- 
mental, a fórmulas suficientemente exactas, podremos decir 
que el cálculo de aviones desde el punto de vista utilitario 
marchará por derroteros plenamente iluminados. 
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Resumen estadístico del año 1943, referente a los Alumnos que durante el expresado 
año han obtenido el título de Piloto aviador de Turísmo en las Escuelas de Pilotaje 
que se mencionan. 


POR CLASE DE VUELOS 


AERO CLUB DE MADRID 
Núm. de Alumnos: 25. 


Enseñanza doble mando 
Enseñanza Alumno solo 
Entrenamiento doble mando 
Entrenamiento solo 
Vuelos de navegación con Profesor 


Vuelos de navegación con Profesor 
Vuelos de Profesores 
Calentamiento 


AERO CLUB DE BARCELONA 


Núm. de Alumnos: 12. 


Enseñanza doble mando 
Enseñanza Alumno solo 
Entrenamiento doble mando 
Entrenamiento solo 


Vuelos de navegación con Profesor ....... 
Vuelos de navegación con Alumno solo....! 


Vuelos de navegación con Profesor 
Vuelos de Profesores (pruebas y viajes) 
Calentamiento 


REAL AERO CLUB 
DE ANDLUCIA 


Núm. de Alumnos: 12. 


Enseñanza doble mando 
Enseñanza Alumno solo 


Entrenamiento doble inando ................. 


Entrenamiento solo 


Vuelos de navegación con Profesor ...... 
Vuelos de navegación con Alumno solo.... 


Vuelos de navegación con Profesor 
Vuelos de Profesores (pruebas) 
Calentamiento 


Vuelos de navegación con Alumno solo .. 
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' DURACION | 











Vuelos ; | 
l Horas ¡Minutos 
3.612 | 272 | 57 
1.635] 161 2 
1441 11 1 15 
358 36 | 38 
451 44 | 23 
181 16 | 55 
121 14 | 14 
248| 68 | 13 
a ER e 
6.072 | 722 | 18 
MESA 
961 41 | 50 
44. 20 | 8 
46| 34 | 18 
> | > » 
> | ps » 
O E 
: 98. 40 | 58 
. » | 46 5 | 
1154 500 | 19 
| 2.627 169 | 18 
971 65 | 47 
161 12. | 7 
26 | 71117 
 24| 13 ' 16 
241 13 | 28 
0 eel 11 45 
.i > | 35 > 
| 
-4.347| 356 | 58 





'; Vuelos de Profesores 





POR CLASE DE VUELOS 


AERO CLUB DE BALEARES 
Núm. de Alumnos: 11. 


Enseñanza doble mando 
Enseñanza Alumno solo 


>». ea. .+... oro ono»... osos 


navegación con Profesor .... 
navegación con Alumno solo 
Vuelos de navegación con Profesor 
Vuelos de Profesor 
Calentamiento 


Vuelos de 
Vuelos de 


Pon.nz»..»..+.... «$4. .0..4..<«<» to». 


AERO CLUB DE VALENCIA 
Núm. de Alumnos: 12. 


Enseñanza doble mando 
Enseñanza Alumno sSol0 .......ooooccccoo... 
Entrenamiento doble mando 
Entrenamiento SOÍO ....ooooooccoccoconcroooo. 
Vuelos de navegación con Profesor 


Vuelos de navegación con Alumno solo... 


Vuelos de navegación con Profesor 


Calentamiento 


Tomas de tierra: 8.418, 


AERO CLUB DE ZARAGOZA 


Núm. de Alumnos: 12. 


Enseñanza doble Mando +...ommoccororoons» 
Enseñanza Alumno suelto 
Entrenamiento solo 
Vuelos de navegación con Profesor .... 
Vuelos de navegación sin Profesor 


Calentamiento y pruebas 


TOTALES. ....ooooooooooomosos 


Fher or nta a roo 


1 20 ss rss 
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CALCULADOR DE EST 


AT mn E IN OR at pi rl O cd 


Por el Teniente coronel VENTO 


DESCRIPCION 


El calculador de estimas se compone esencialmente de 
dos partes principales, formando un solo conjunto: circulo 
graduado, destinado a medir direcciones, y regla de esti- 
mas, cuyo Chjeto es conocer y medir distancias recorridas, 
determinándose consecuentemente con ambos el “punto es- 
timado”. 


Más adelante, en la exposición del empleo de este calcu- 
lador, veremos se resuelve también con él el problema de 
la corrección del rumbo, bastando, por tanto, este aparato 
y un derivómetro para navegar a la estima. 


El círculo graduado, interrumpido por un sector en su 
unión con la regla, está dividido de grado en grado, dee de- 
rocha a izquierda, desde el O grados en un extremo de di- 
cho sector, junto al borde biselado de la regla, hasta los 
310 grados, en el otro extremo del sector interrumpido. 


Sirve para hacer con él mediciones angulares, y particu- 
larmente para llevar al mapa, o medir en él, la dirección 
en que se navega o el rumbo por el que será preciso nave- 
gar para trasladarse de un punto a otro de la superficie de 
la tierra. | 


En el primer caso, para llevar al mapa la dirección en 
que se navega, se hacen coimc:dir el centro del circulo con 
el punto del mapa correspond:ente al de partida u origen 
de la estima, y la graduación del círculo correspondiente a 
aquella dirección con la del Norte geográfico, dándonos el 
borde biselado de la regla la dirección que deseamos deter- 
minar en el mapa. 

Cuando, por el contrario, queremos conocer el rumbo 


en que será preciso navegar para trasladarse de un lugar 
a otro de la superficie de la tierra, Se hacen co:ncidir el cen- 


43 


tro del circulo graduado con el punto del mapa correspon- 
diente al primer lugar, y el borde biselado de la regla con 
la recta O dirección que le une al otro, y la graduación del 
círculo que quede en coincidencia con la dirección del Nor- 
te geográfico nos dará el rumbo que buscamos. 


Para poder medir este ángulo cuando el sector interrum- 
pido caiga sobre el meridiano en la dirección del Norte geo- 
gráfico, lo que no permitiría efectuar la lectura, lleva el 
circulo graduado, entre los 140 y 180 grados, otras gradua- 
ciones, desde 320 a 360 grados, inmediatamente debajo de 
aquéllas, haciéndose entonces la lectura sobre el meridiano 
en la dirección del Sur geográfico. 


Ei círculo, en su unión con el borde biselado de la re- 
gla, lleva vaciado un radio en un milímetro de ancho, al 
objeto de efectuar coincidencias, lecturas, alineaciones y 
trazar rectas y puntos. 


La regla de estimas consta: de escala milimetrada en 
su borde biselado, destinada a medir distancias en el mapa, 
y de regla de estumas propiamente dicha. Las lecturas que 
se hagan en el mapa con esta escala se expresarán general. 
mente en milimetros, por haberse elegido éstos como uni- 
dad del mapa correspondiente al kilómetro en el terreno. 


La regla de estimas propiamente dicha se compone de 
dos franjas horizontales graduadas, entre las que se desliza 
o juega una regleta móvil. Para distinguir las franjas una 
de ctra, las llamaremos superior e inferior, quedando la 
primera encima de la regleta móvil y la segunda por debajo. 
La franja superior lleva, de izquierda a derecha, dos series 
de graduaciones, tituladas “Escalas” y “Velocidades”. 


La primera corresponde, como su nombre indica, a las 
escalas de los mapas, y lleva graduaciones numeradas: 
1: 100.000, 1:200.000, 1: 300.000, 1: 400.000, 1: 500.000, 
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_1:600.000, 1:800.000 y 1:1.000.000, y graduaciones in- 
termedias, las cuales van sin numerar para evitar confusio- 
nes, pero que se deduce con facilidad a qué escalas corres- 
ponden. 


Si el mapa empleado estuviese a escalas I: 1.500.000, 
1 :20.000, étc., se haría uso, respectivamente, de las gra- 
duaciones 1: 150.000, 1:200.000, etc., cuidando después 
multiplicar por diez el resultado. 


Por el contrario, si el mapa estuviera a escalas 1: 15.000, 
1: 20.000, I: 50.000, etc., se utilizarian, respectivamente, 
las graduaciones 1: 150.000, 1: 200.000, 1: 500.000, €tc., 
cuidando después dividir por diez el resultado. 


La otra serie de graduaciones del 100 al 1.000, de la 
franja superior, numeradas de zo en 50 del 100 al 300 y 
de 100 en 100 del 300 al 1.000, corresponde, como se ha 
dicho y su nombre indica, a “Velocidades” en kilómetros 
por hora, y van graduadas de cinco en cinco kilómetros 
del 100 al 300 y de diez en diez del 300 al 1.000. 


En el espacio que separa ambas series de graduaciones 
de la franja superior van intercaladas dos graduaciones con 
iniciales respectivas MM, de millas marinas, y MT, de mi- 
llas terrestres (1.609 metros). Una tercera graduación, con 
la abreviatura KM, de kilómetro, lleva la franja superior 
entre las graduaciones 130 y 135 de “Velocidades”. Sirven 
estas tres graduaciones para convertir rápida y fácilmente 
unidades de una en unidades de las otras. 


La franja inferior lleva también, de izquierda a dere- 
cha, una a continuación de otra, separadas por una gradua- 
ción mayor que las demás, marcada con un cero, dos series 
de graduaciones, tituladas, respectivamente, “Latitudes” y 
“10 del ecuador en la carta Mercator”. 


La primera de estas dos series, esto es, la denominada 
de “Latitudis”, es sencillamente una escala de cosencs de 
87 grados a O grados, y de senos de 3 grados a 90 grados, 
llevando, además, para los senos cuatro graduaciones inter- 
medias, numeradas en sentido horizontal para evitar con- 
fusiones, correspondientes a 1%, 1% 30”, 2? y 2” 30”. 


Va graduada esta escala de medio en medio grado del 
87" al 70%, de grado en grado del 70% al 20%, de dos en dos 
erados del 20% al 10”, pasando en una sola graduación del 
10% al 0*, por ser muy pequeña la diferencia de los cosenos 
de estos dos ángulos. 


Destinada esta serie de graduaciones a medir distancias 
a las distintas latitudes de la carta Mercator, es por lo que 
la hemos denominado de “Latitudes”. 


La segunda serie de graduaciones de la franja inferior 
corresponde, como su título indica, a la representación en 
la carta Mercator del desarrollo del arco de un grado del 
ecuador terrestre. Las graduaciones de esta escala van nu- 
meradas de izquierda a derecha desde el 120 al 1.100, y 
expresan los milímetros en que está representado en la car- 
ta Mercator el desarrollo del arco indicado. 


Esta numeración no corresponde, como se ve, a la es- 
cala o relación entre su representación en la carta y el des- 
arrollo real de dicho arco del ecuador terrestre, pues por 
ser variable la escala de las cartas construidas en esta pro- 
yección, no la llevan ind.cada; pero con nuestra regla de es- 
timas podremos conocer, si se desea, la escala en el ecua- 
dor, dándosenos en la forma que más adelante expondremos. 


Si el grado de la carta Mercator que se emplee tuviera 
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un desarrollo comprendido entre 12 y 
110 milímetros, se haría uso de la gra- 
duación diez veces mayor comprendi- 
da entre 120 y 1.100, cu dando des- 


pués rectificar conveniente- 
mente el resultado. 


Por el contrario, si el gra- 
do de la carta empleada fue- 
se diez veces mayor que las 
graduaciones ind:cadas, utili- 
zaríamos una graduación diez 
veces menor, con la condición 
también de rectificar después 
en forma conveniente el re- 
sultado. 


Finalmente, entre las dos 
franjas horizontales se desli- 
za O juega, como ya hemos di- 
cho, una regleta móvil, deno- 
minada de “Tiempos y espa- 
cios”, dándosenos los tiempos 
en minutos, generalmente en 
la mitad de la izquierda de las 
graduaciones, y los espacios o 
distancias, en kilómetros, a la 
derecha de ellas. 


Van numeradas del 6 al 
1.000 y contienen graduacio- 
nes de décima en décima del 
6 al 1o, de media en media 
unidad del ro al 30, de unidad 
cn unidad del 30 al 100, de 
cinco en cinco unidades del 
100 al 300 y de diez en diez 
unidades del 300 al 1.000. 


Cuando por excepción ten- 
gamos «que operar con un 
tiempo o un espacio que 110 
esté contenido en la regleta, 
haremos uso de la graduación 
correspondiente a diez veces 








PATERTACO : 
+36 AFaL EE 


BOEL TLe CORINEL WientáY 
ERNMTEDTERS 


Ú CALCULACOR Se ESTIMÁS 
















Mi 






EEE AN 


A 








ln de PO Dni E 


Ñ 
ds 








ES 


Accra 


" DEL ECUADOR EN-LA CARTA MÉRCATOR 60 





dae ro 


Al ll so $ 






OT 
qn 


y 



























pa 


PU: SAI 


> 


Z 
pe 
E 


















da MK: 
010 yaa 


yin 


A AAA ARA 


¿BOUIIBMIAN 


OA TO 






mE 









3 o. 
e 
A or a y rober 


A An 


RR A 


EA EOS E 





Trácavx 
> r 
: ESPAIITES 





La 





LAS 
o Da 
A TARA 
eS: EI 


Mayo 19££ 


mayor o menor, cuidando después rectificar 
convenientemente el resultado. 

Por último, para facilitar las lecturas y 
la coincidencia de graduaciones, lleva la re- 
gla un cursor con su correspondiente línea 
de fe, el cual se desliza suavemente a lo largo 
de la regla entre unas canales que lleva al 
efecto. | 


EMPLEO DEL CALCULADOR 


El calculador. que acabamos de describir 
resuelve los problemas siguientes : 


Primer problema. 


a) Hallar la distancia que existe entre 
dos puntos de la superficie de la tierra dados 
en un mapa en que las distancias se conser- 
van (1). 





Con la escala milimetrada de la regla se 
mide en el mapa la distancia que separa a 
dichos puntos, expresándola en milímetros. 
Se mueve entonces la regleta haciendo coin- 
cidir la graduación de ésta, correspondiente 
a los milímetros medidos, con la división 1 : 1.000.000 de 
“Escalas”, y la graduación de la regleta que quede frente 
a la división correspondiente a la escala en que esté cons- 
truído el mapa empleado, nos dará en kilómetros la dis- 
tancia que se quiere determinar. 

Ejemplo: Los puntos son Agoncillo y Alfaro, y el mapa 
dado, el 1 : 500.000. (Ver lámina 1.) 

- Se mide, como se ha dicho, con el borde milimetrado de 
la regla, la distancia que separa a estos puntos en el mapa, 
viendo hay 106 milímetros. Se corre entonces la regleta de 
“Tiempos y espacios” hasta que la graduación 106 de ella 
quede frente a la 1:1.000.000 de “Escalas”, y la divi- 
sión 53 de dicha regleta que resulta en coincidencia con 
la 1 : 500.000 (escala del mapa empleado), nos da en kiló- 
metros la distancia que buscamos. 

El gráfico que incluímos a continuación completa la ex- 
plicación dada e incluso permite formarse mejor y más fá- 
cil idea del modo de operar. 






C A L. A 


1-900,909 csi ad 


Si fuera 10,6 milímetros los medidos en el mapa, como 
al poner en coincidencia esta graduación de la regleta con 
la 1 : 1.000.000, la división 1 : 500.000 quedaría fuera de la 
parte graduada de la regleta y no tendría división alguna de 
ésta enfrente, se opera entonces como 'si fuesen 106 los mi- 
límetros medidos, cuidando después dividir por 1o el resul. 
tado. Como hallamos entonces 53 para valor de éste, tendre- 
mos 5,3 kilómetros para el de la distancia interesada. 


Por el contrario, si fuesen 1.060 los milímetros medidos 
en el mapa, se operaríacon el 106, cuidando después mul. 
tiplicar por 10 el resultado; esto es, sería en tal caso 530 ki- 
lómetros la distancia a determinar. 


(> Para hallar el rumbo geográfico se emplea el Círculo 
Graduado en la forma expuesta en su descripción. 


nO 
GEMCETO 


_ FP Problema 
AS 
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El gráfico que presentamos a continuación indica en ge- 
neral la manera de proceder en este caso. 


b) Hallar la distancia que existe entre dos puntos de 
la superficie de la tierra, dados en un mapa en proyección 
Mercator (1). 


1: 10609.000 


TIEMPOS 


e Acen mms) 


Dien Kma) 


Con la escala milimetrada de la regla se mide en el mapa 
la distancia que la separa, expresando la medida en milime- 
tros, la cual será, como sabemos, una distancia aumentada. 
Se desliza entonces la regleta, haciendo coincidir la división 
de ella, correspondiente a los milímetros medidos, con la 
craduación de la escala “1? del ecuador de la carta 
Mercator”, correspondiente a los milímetros en que esté re- 
presentado el grado del ecuador en el mapa dado, y la divi- 
sión de la regleta que resulte en coincidencia con la gradua- 
ción de cosenos de la escala de “Latitudes”, correspondien- 
te a la latitud media entre los dos puntos dados, nos dará en 
kilómetros la distancia interesada. 


Si nos precisara conocer la distancia reducida, se pone 
la graduación de la regleta correspondiente a la distancia 
aumentada, en coincidencia con el O de la escala de cose- 
nos, y la graduación de la regleta que resulte frente a la 
latitud media nos dará la distancia reducida que buscamos. 


Para determinar la escala en el ecuador de la carta dada 
en proyección Mercator, se desliza la regleta, haciendo coin- 
cidir la graduación 1.000 de ella con la división de la escala 
“1o del ecuador en la carta Mercator”, correspondien- 
te a los milimetros en que esté representado el grado en el 
ecuador de la carta o mapa dado, y la graduación de dicha 
regleta que quede en coincidencia con la división O de sepa- 
ración de las dos escalas de la franja inferior, nos pro- 

(1) Para hallar el rumbo geográfico se hace uso del Círculo 
Graduado en la forma expuesta en su descripción. 
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obraremos como se ha expuesto precedente- 
mente: deslizando la regleta y haciendo coinci- 
dir la graduación 1.000 de ella con la 140 (1) 
de la escala “1% del ecuador en la carta Merca- 
tor”, y la graduación 791 multiplicada por 1o, 
o sea 7.910 de dicha regleta, que queda frente 
a la división O de separación de las escalas de 
la franja inferior, nos da los millares del de- 
nominador de la escala que buscamos, siendo 
ésta, por tanto, 1 : 7.910.000. 
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Incluimos seguidamente también el esquema 


¿d¡y complementario. 


b) 





fo DEL ECUADOR EN LA CARTA MERCATOR 





LÁMINA II, 


En general, la manera de operar en este caso b) del pri- 


porciona los millares del denominador de la escala que se EAT y ce 
mer problema, queda indicada en el gráfico siguiente: 


busca. 


Ejemplo: Los puntos dados, Madrid y Turín, 
y el mapa a emplear, el construido en proyección DtenKem=) | o id 
Mercator, en que el grado tiene 14 milímetros en 
el ecuador. (Ver lámina IT.) 









LA 





E Merc 1 DEL ECUADOR EN 





Se mide en este mapa, con la escala milimetra- 
da, la distancia entre dichos dos puntos, viendo hay 183 mi- Se gundo problema. 
límetros. Se corre después la regleta hasta hacer coincidir 
la división 183 de ella con la 140 (1) de la escala “1” del Determinar las funciones £, v Ó e del movimiento uni- 
ecuador en la carta Mercator”, y la graduación 107 multi- forme ligadas por la relación e =v.f. 
plicada por IO, esto es, 1.070, que resulta en coincidencia 
con la división 42% 30” (latitud media entre Madrid y Tu- a) Hallar £. 


rin), nos da en kilómetros la distancia interesada. En recorrer 92 kilómetros, ¿qué tiempo invertirá o ha- 


A continuación insertamos el esquema explicativo del  brá invertido un avión que navega a 240 kilómetros par 
ejemplo expuesto. hora ? 





_Aa— A  _ _ ___-_E_5E === Se hace coincidir la graduación 92 de la 
regleta con la división 240 de “Velocidades”, 
y la división 23, que queda frente a la gra- 
duación 1 : 1.000.000, son los minutos inte- 
resados. 












LATITOGDES 1% DEL ECUADOR £N LA CARTA MERCATOR 





Si ahora se corre la regleta y se pone en coincidencia, 
como indica el gráfico siguiente, la graduación 183 de aqué- 
lla con la O de la escala de cosenos, la división 135 


Incluímos a continuación el gráfico explicativo, 


de dicha regleta, que queda frente a la gradua- E * “CALAS VE L-O CE +4DA DES 
ción 42% 30” de cosenos, nos da en milímetros la eS 240 
distancia reducida, o lo que es lo mismo, la verda- ; t12s ñ 


dera representación en el mapa empleado de la dis- 
tancia entre Madrid y Turín, si la escala no aumentase 
lap: b) Hallar v. 
con la latitud. 
Los 50 kilómetros que separan dos lugares de la super- 
ficie de la tierra se han recorrido, o precisamos recorrerlos, 
en trece minutos. ¿A qué velocidad hemos navegado o ha- 


bremos de navegar ? 
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Se pone en coincidencia el 13 de la regleta con la gra- 
duación 1 : 1.000.000, y la división 230 de “Velocidades” 
que queda frente a la graduación 50 de la regleta, nos da 
la solución que buscamos. 


Para hallar la escala en el ecuador de la carta empleada, 





(1) Como no existe la división 14 (dimensión del grado en 
el ecuador de la carta que empleamos), hacemos uso de la 140, 


es decir, correspondiente a una escala de denominador diez ve- (1) Por no contar con la graduación 14, hacemos uso de 
ces .menor, por lo que habremos de multiplicar por 10 el re- la 140, como se dijo anteriormente en nota, siendo igualmente 
sultado. preciso multiplicar por 10 el resultado, 
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A continuación se inserta el esquema correspondiente. 


VEHLOC Oy] 


DADES 






TIEMPOS 


Y 
EBDACIOS 


c) Hallar e. 


Un avión que hace de crucero 310 kilómetros por hora, 
¿qué distancia recorrerá o habrá recorrido navegando por 
espacio de diecinueve minutos a esa velocidad ? 


Se hace coincidir el 19 de la regleta con la graduación 
I : 1.000.000 de “Escalas”, y la división 98 de dicha regle- 
ta que queda frente a la graduación 310 de “Velocidades” 
es la distancia que buscamos, expresada en kilómetros. 


De igual modo presentamos el esquema aclaratorio. 


Tercer problema. 


Determinar las funciones t, v Ó e del movimiento unifor- 
me ligadas por la relación e = 7. t, cuando el espacio viene 
dado por dos puntos del mapa (1) o ha de llevarse a él. 


a) Hallar t. 


En recorrer la distancia entre Salamanca y el aerodro- 
mo de Tablada (Sevilla), dados en un mapa a escalas 
I : 2.500.000, ¿qué tiempo invertirá o habrá invertido un 
avión que navega a 235 kilómetros por hora? (Ver lámi- 
na TI.) 


Con la escala milimetrada de la regla se mide en el mapa 
la distancia que separa a ambos puntos, viendo hay 160 mi- 
límetros. Se desliza entonces la regleta hasta que la gradua- 
ción 160 de ella quede en coincidencia con la 235 de “Velo- 
cidades”, y la lectura que se haga en la regleta frente a la 
división 1 : 250.000 de “Escalas” (por no existir la eradua- 
ción 1 : 2.500.000, escala del mapa dado, se hace uso de 
la 1 :250.000, por lo que habremos de multiplicar por 1o 
el resultado, esto es, 102) nos da en minutos el tiempo que 


. deseamos determinar, o sea 1 hora 42 minutos. 


El gráfico siguiente completa lo explicado acerca del 
modo de operar. 


S La 87 LL. A. Y TE O. 


t:10,2 160 


b) Hallar v. 


La distancia que separa Madrid de Sevilla, dados en un 
mapa cuya escala es 1 : 4.500.000, se ha recorrido, o: desea- 
mos recorrerla, en 75 minutos. ¿A qué velocidad hemos na- 
vegado o habremos de navegar? (Ver lámina TV.) 

Se mide en el mapa, con la escala milimetrada de la re- 
eleta, la distancia que hay entre dichos dos puntos, viendo 
existen 86 milímetros. Se corre entonces la regleta hasta 


Se supone que el mapa conserva las distancias, 


(1) 
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1:250.000 Des 2 p 
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que coincida la graduación 75 de ella con la 1 ::450.000, y 
irente a la división 860 (1) de la regleta se hace la 
lectura 310 en “Velocidades”, solución que nos in- 
teresa. 


A continuación se incluye el esquema complemen- 
tario de lo expuesto. 


E: $ A LL AS Y E LO el 


>5 


PROBLEMA FUNDAMENTAL DE LA NAVEGACION 
AEREA A LA ESTIMA 


c) Hallar e. 


Un avión que hace de crucero 205 kilómetros por 
hora y navega a los 215 grados de rumbo geográfico, 
hace veintidós minutos que salió, o pasó por la verti- 
cal, de Toledo. ¿Sobre qué punto estimamos se halla 
volando? Señalarlo en el mapa a escala 1 : 400.000. 
(Ver lámina V.) 


Se hace coincidir la graduación 22 de la regleta com la 
división de “Escalas” 1 : 400.000, y la graduación 243 de 
dicha regleta, que resulta frente a la 265 de “Velocidades”, 
nos da los milímetros que habrá de llevarse a partir de To- 
ledo en el rumbo 215% geográfico (2), viéndose que el pun- 
to estimado se encuentra sobre el Guadiana, poco antes de 
Puebla de Don Rodrigo. 


Se completa la explicación precedente con el gráfico si- 
cuiente: 


1,1090.090 : 255 


Finalmente, el esquema que se inserta a continuación en- 
cierra y explica la resolución de este problema en los tres 
casos a), b) y c), según sea la incógnita, el tiempo, la velo- 
cidad o el espacio, respectivamente. 


S1 los datos son v y e, se hacen coincidir, y frente a la 
escala del mapa dado tendremos ?. 

Si se conoce f y y, 0 ees la incógnita, se hace coincidir £ 
con la escala del mapa que se mos da, y frente al otro 
dato e ó y tendremos, respectivamente, v o e, solución que 
buscamos. 


Cuarto problema. 


eterminar las funciones £t, v ó e del movimiento uni- 
forme ligadas por la relación e —v.t cuando el espacio 


(1) Dela graduación 86, en la forma que queda la regleta 
en este ejemplo, no podemos hacer uso, por lo que será preciso 
corregir el resultado dividiéndolo por 10, corrección que se 
compensa con la que es necesario hacer, multiplicándolo por 10, 
por emplear la escala 1 : 450.000 en vez de la 1 : 4.500.000. 

(2) Para llevar al mapa esta dirección se emplea el Círculo 
Graduado, tal como se ha expuesto en la descripción del mismo. 
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viene dado por dos puntos del mapa en 
proyección Mercator, o ha de llevarse 
a él. 

a) Hallar +. 


En recorrer la distancia entre Meli- . 


lla y Palma de Mallorca, dados en un 
mapa Mercator en el que el grado en el 
ecuador está representado por 38 milí. 
metros, ¿qué tiempo invertirá, o habrá 
invertido, un avión que navega a 260 ki- 
lómetros por hora? (Ver lámina VI.) 


Se procede como se ha dicho en el 
caso b) del primer problema, dándonos 
los 298 milímetros medidos en el mapa, 
para latitud media de 37” 3o', una dis- 
tancia de Ógo kilómetros sobre la super- 
ficie de la tierra. 

Una vez conocida esta distancia y la 
velocidad, 260 kilómetros por hora, se 
opera como se ha indicado en el caso a) 
del segundo problema, obteniéndose 160 
minutos ó 2 horas 40 minutos, pata va- 
lor del tiempo que deseamos determi- 
nar. 

Si interesara conocer la distancia re- 
ducida, se procede como se ha expuesto 
oportunamente, encontrándose para va- 
lor de la misma 230 milímetros. 

La escala en el ecuador de la carta 
empleada se halla, cuando se desea de- 
terminar, operando como precedentemen- 
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Problema 


a) 


te se dejó indicado, obteniéndose en este caso para valor de 
la misma 1 : 2.920.000. 


3 







1.1000.000 


b) Hallar v. 


La distancia que separa Madrid de Valencia, dados en 
un mapa en proyección Mercator en que el grado en el 
ecuador está representado por 62 milímetros, se ha recorri- 
do, o deseamos recorrerla, en 1 hora 15 minutos. ¿A qué 
velocidad hemos navegado o habremos de navegar? (Ver 
lámina VII.) 


Operando como se ha explicado en el caso b) del primer 
problema, los 219 milímetros medidos en el mapa entre los 
puntos indicados nos darán, para latitud media de 40 gra- 
dos, una distancia en el terreno de 300 kilómetros. 'Cono- 
cida ésta y eel tiempo, 1 hora 15 minutos, ó 735 minutos, se 
procede como se ha dicho para el caso b) del segundo pro- 
blema, dándonos 240 kilómetros para valor de la velocidad 
que deseamos determinar. 


La distancia reducida, en este caso, tiene por valor 168 
milímetros, y la escala en el ecuador del mapa empleado, 
T : 1.790.000. 


<— LÁMINA 1V. 
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PROBLEMA FUNDAMENTAL 

DE LA NAVEGACION AEREA 

A LA ESTIMA CON CARTAS 
MERCATOR 


c) Hallar e. 


Un avión que hace de cruce- 
ro 255 kilómetros por hora y na- 
vega a los 15% de rumbo geográ- 
fico, hace 44 minutos que pasó 
por la vertical de Bobadilla. ¿5o- 
bre qué punto estimamos se ha- 
lla volando ? Señalarlo en el ma- 
pa en proyección Mercator en 
que el grado en el ecuador está 
representado por 46 milímetros. 
(Ver lámina VIII.) 

Para resolver este caso se 
procede del siguiente modo: Co- 
nocidos el tiempo y la velocidad, 
se determina el espacio operando 
como en el caso Cc) del segundo 
problema, lo que nos da 187 k1- 
lómetros para valor del espacio 
o distancia recorrida. Después se 
procude inversamente a como se 
ha indicado en el caso b) del pri- 
mer problema; esto es: se pone 
la división 187 de la regleta en 
coincidencia con la graduación 
38 de cosenos (latitud media en- 
tre Bobadilla y el punto aproxi- 
mado del que deseamos determi- 
nar) y la división de la regleta 
que quede frente a la 460 (1) de 
la escala “1% del ecuador en la 
carta Mercator”, es decir, la 980, 
dividida por 10, lo que nos da 98 
milímetros, que hay que llevar en 
el mapa dado a partir de Boba- 
dilla o el rumbo 15% geceráfi- 
cos (2), viéndose que el punto es- 
timado se encuentra en el valle 
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Escala 4+1:400000 LAMINA V 7. so 


de Alcudia, sobre el ferrocarril de la Mancha a Extrema- Ejemplo : 600 kilómetros convertirlos en millas marinas. 


dura, cerca de Almodóvar del Campo y de Puertollano. 


Procediendo como queda indicado en el gráfico siguien- 


La distancia reducida es en este caso 77,5 milímetros, te nos da 324 millas marinas. 
y la escala en el ecuador del mapa dado, 1: 2.410.000. 


Quinto problema. 


Reducir millas marinas a kilómetros, e inversamente. 








Ss 


1:1,000.000 





E SCA LA 







Ejemplo: 133 inillas marinas reducirlas a kilómetros. :"= ma EN 
; : 


Se procede como indica el esquema, dándonos 250 ki- 


lómetros. 
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OTROS PROBLEMAS QUE SE RESUELVEN 


D: 6 
e AO RS TAMBIEN CON LA REGLA DE ESTIMAS 








x= 5 r 
si Problemas de la autonomía. 





(1) Como no existe la división 46, se hace uso de la 460, Ejemplo: Hallar la autonomía de un avión cuyos depó- 
por lo que se hace preciso dividir por 10 el resultado, debido sitos contienen 750 litros y que consume 213 por hora. 


a que es operación inversa. 


(2) Para llevar al mapa esta dirección se emplea el Círculo 


Se opera como indica el esquema, utilizando las gradua- 


Graduado en la forma expuesta en su descripción, ciones de “Velocidades” como consumos, dándonos en la 
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regleta los minutos 210, Ó 3 horas 30 minutos, pará valor 
de la autonomía que deseamos determinar. 


Ll “Or E E DA DOES 


160 


_  _ _ —Joeeeevv— _ _—_—— A —Á 


x220 


Ejemplo: En 1 hora 25 minutos de vuelo, un avión ha 
consumido 340 litros, Se quiere conocer el consumo horario. 


SALA Ca 





L¿AMINA 


El gráfico siguiente da la forma de operar, obteniéndo- 
se 240 litros para valor del consumo horario. 


E 


ha 


L OE ED A DE Ss 
x=240 340 


q _  AIMII2> 
60 es 


o ra A 5 A A A TT 


Y 


Ejemplo: Si en los depósitos quedan 290 litros, sabien- 
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do que el consumo horario es de 185 litros, deseamos cono- 
cer el tiempo de vuelo que queda. 


Procedemos como indica el esquema, dando 94 minutos, 
Ó 1 hora 34 minutos, para valor del tiempo que queremos 
determinar. 





Y ELO€TDOADES 
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Y 
ESPACIOS 
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Ejemplo: ¿Qué cantidad mínima de gasolina será pre- 
ciso llevar en los depósitos de un avión que consume 525 
litros por hora para efectuar un viaje o servicio de 4 ho- 
ras 40 minutos de duración ? 


/ VE LO ESDA DES 


x=245 525 


TIEMPOS 
Y 280 600 
ESPACIOS 
A e A A 
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HALLAR TANTOS POR CIENTO 


Algunos ccrrectores de rumbos, como el Gago Coutinho, 
y tablas calculadas con el mismo fin, proporcionan o preci- 
san, según el caso, la velocidad del viento, la propia o la 
resultante, en décimas o centésimas de la propia. 


Para resolver este problema, que puede presentarse, en 
el que es de utilidad el empleo de la regla de estimas, a 
continuación exponemos algunos ejemplos. 


Ejemplo: Hallar el 17 por 100 de 270. 


Procediendo como expreso queda en el esquema siguien- 
te, tenemos 46 para valor interesado. 





VELOGOTtED OA DES 
r 17o 


Y 
ESPACIOS 


x=46 


Ejemplo: Hallar el 115 por 100 de 130. 


Se opera como se indica en el siguiente gráfico, encon- 
trando 150 para valor que se busca. 






VIEÉETOCILDXAD.ES 


TIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 





Inversos. 


Ejemplo: ¿Qué tanto por ciento de 140 es 21? 

Presentamos seguidamente la manera de operar en el 
esquema que incluímos a continuación, dándonos 15 para 
valor a determinar. 









VELO ETDA DES 


x 2150 
TIEMPOS 


Y 
ESPACIOS 


Ejemplo: ¿Qué tanto por ciento de 160 es 2001 
Repitiendo el modo de proceder, nos da como solución 


el 125 por 100. 






YO EIO E ADA DE 


25 






TIEMPOS 


EMPLEO DEL CALCULADOR DE ESTIMAS Espac 
COMO CORRECTOR DE RUMBOS 


Hemos construído el “Calculador de estimas” con la 
idea primordial de resolver de un modo expeditivo el pro- 
blema del “punto estimado” en aeronave. No obstante este 
fin principal perseguido, y a pesar de que seamos del crite- 
rio de que, debido a las grandes velocidades alcanzadas por 
los modernos aeroplanos, la deriva producida por el viento 
tiene, en general, escasa influencia en la derrota a seguir, 
exponemos a continuación la manera de utilizarlo como 
“corrector de rumbos” para que puedan servirse de él aque- 
llos que consideren de utilidad su empleo, o en los casos 
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que se crea conveniente acudir a él con objeto también de 
facilitar el estudio de la navegación aérea en los centros 
de enseñanza y en analogía con el uso que se hace de apa- 
ratos extranjeros similares. 


Resuelve nuestro “Calculador de estimas”” la corrección 
del rumbo en los casos siguientes: 


1.2 Conocidas la velocidad w y dirección del viento De, 
hallar la deriva a corregir de (1) y la velocidad resultante v. 


Primeramente se determina el ángulo de viento 4w, que 
es el ángulo que forma la dirección del viento Dw con el 
rumbo verdadero Ko. 


El valor de este ángulo 4w es igual a la diferencia que 
existe entre la dirección del viento Dw y el rumbo verdade- 
ro R,, incrementado o disminuído éste en 180 grados, si 
fuese necesario, para que dicha diferencia sea menor de 
go grados. 


Conocido que sea este ángulo de viento 4%, se pone en 
coincidencia la división de la escala de senos correspondien- 
te a dicho ángulo con la graduación de la regleta corres- 
pondiente a la velocidad propia Y del aeroplano. En esta 
posición, frente a la división de la regleta que represente 
la velocidad del viento ww, nos da en la escala de senos la 
deriva a corregir d., y frente a la graduación 4w— d. de 
la escala de senos (o 4w + de cuando el rumbo verdade- 
ro Ro se hubiera incrementado o disminuido en 180 grados 
para hallar 4, según hemos dicho), tendremos en la re- 
gleta el valor de la velocidad resultante v. 


Varios ejemplos completarán la explicación precedente. 


a) w=28 kms. Dw= 112% R, =82* Y = 270 kms. 
Aw = 112% —82% = 30" 


Se pone Y = 270 en coincidencia con Aw = 3o” de la 
escala de senos. 


v=105 


Vr2Y0 





EA TASA ES 


Frente a w = 28 se tiene d. = 37, y frente a 4u + d. = 27 
se tiene y — 245. 


b) w= 43 kms. Dw = 127 R. — 160 Y — 255 kms. 
Aw = 127 — 166% = 39" 


Se pone Y = 255 en coincidencia con 4u = 309" 


w=43 vz220 VW 1255 


SEM. di 6? Aww z359> 


LA Ti 


Aw - d=33* 


TA DE 


Frente a vv — 43 se tiene d. = 6% y frente a 4u — d. = 33" 
se tiene y — 220. 
c) w= 55 kms. Dw = 56% R.= 332% Y — 290 kms. 
Aw = 56 — 332% — 842 





(1) Algunos autores la llaman más propiamente “Correc- 
ción de deriva”; nosotros hemos preferido la denominación 
clásica. 
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Se pone Y = 290 en coincidencia con 4uw= 842 


O 





TIEMPOS 


Y 
wWw:z55 vz ta 
ESPACWS 7 ea Mi 


o pp 


MVT ES 


Frente a w=55 se tiene d.—11?, y frente a 4Aw — d.—y3” 
se tiene yv = 278. | 
d) w=46 kms. Dw = 291% R,= 372 V = 200 kms. 
4w = 291% — 37" = 291% — (37* + 180%) = 
= 291% — 217% = 74 


Se pone Y — 200 en coincidencia con 41 = 742 








TIEMPOS 
Y 


ESPACIOS moco 


Vizlao v=208 


EL 


Frente a w— 46 se tiene d. = 13%, y frente a 4w + d. = 
= 74 + 13 =87* (por haberse incrementado /?, en 180%) 
se tiene v = 208. 


e) w=42 kms. Du = 17” R,= 255% Y = 200 kms. 
Atv = 17 — 285% = 17 — (255 — 180) = 17 —75 = 58. 


Se pone Y = 200 frente a 4uw = 58 






TI2MPOS 
Y 
ESPACIOS 









da 10 
LA TITODES 


Aw=58* 





Frente a 10 — 42 se tiene d. — 10%, y frente a 4Aw + d. = 
= 58 + 10 =Ó68* (por haberse incrementado RR, en 180%) 
se tiene v = 218, 


f) w= 40 kms. Dw =— 97? R, = 105% Y = 160 kms. 


AÁWw = 97 — 105 = 80 


Se pone Y = 160 en coincidencia con 42 = 8% 







YT:EMPOS 


ñd Y 2120 
ESPACION - 


Y=J60 





J 
Aww=8* 


LA TITODES , 


Como frente a w = 40 no quedan graduaciones de se- 


nos, se busca entonces frente a 400, dándonos de. = 2", y 
irente a AwW-— de = 8 —2 — 6% tenemos yv = 120. 


9) w= 354 kms. Dw=— 28% R, = 120% Y = 200 kms. 
Aw = 28” — 120 = 28 — (120% + 180%) = 


= 28% — 300" = 880 


Se pone Y — 200 frente a 44 — 880 


TIEMPOS 


Y 
ESPACIOS 





Frente a w= 54 se tiene d. — 16%”, Como 4Aw-+ d. = 
= 88% +- 16 = 104%, graduación de senos que no existe, se 
busca la velocidad resultante frente a 180% — 104% — 76", 
dándonos y = 195. 
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Conocidas una deriva d, (producida al navegar en 
el rumbo verdadero) y la velocidad desviada va (ve- 
locidad respecto al suelo), hallar la deriva a corre- 
eir de y la velocidad resultante yv. 

Se desliza la regleta hasta que frente a las gradua- 
ciones de ella, correspondientes a la velocidad pro- 
pta Y y a la velocidad desviada va, queden en la escala de 
senos dos angulos que se diferencien en la deriva d,. 

En esta posición, frente a la velocidad desviada vs, Se 
tiene el ángulo de viento 4v, y frente a la deriva d, queda- 
rá la velocidad w del viento. 

Una vez conocidos el ángulo de viento 4w y la veloci- 
dad w de éste, se procede como en el caso anterior. 

Varios ejemplos completarán la explicación precedente. 


a) di = 12% vi = 204 kms. R.=62%? Y —210 kms. 


Se desliza la regleta hasta que frente a Y —=210 y 
Ye = 204, queden «los ángulos que se diferencien en d, = 12% 





TIEMPOS 







he yrz5a vy> 200 


ESPACIOS | 


Aw - 742 








(Se diferencion en 3,=12*) 


LATI!TUDES 


Frente a Yi: — 204 se tiene 4w == 74?, ángulo de viento, y 
frente a d, = 12% nos da el viento w = 44. 

Una vez conocido el ángulo de viento 4Aw = 74” y la 
velocidad de éste 24 = 44, se procede como en el caso an- 
terior, o Sea: 

Se pone Y = 210 frente a 4w = 74". 






VIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 






y 19 





“>. 
Aw-ds 625 


LA TAIATOGY 






Frente a w = 44 se tiene d. = 11% 30”, y frente a Aw— d. 
igual 62% 30” (por ser va menor que Y) se nos da v = 104. 


D) d, = 15% va = 1960 kms. R. = 215% Y — 200 kms. 


Se desliza la regleta hasta que frente a los valores Ye = 
196 y Y = 200 de ella queden en la escala de senos dos 
ángulos que se diferencien en d, = 15%. Como esto: no se 
consigue ni siquiera poniendo el 200 frente a los go”, es 
señal de que 4w + d, > 90”, haciéndose entonces la coinci- 
dencia frente a dos ángulos que sumen 180% — d, = 165?. 





TIEMPOS 


Y 
ESPACIOS 













1 
Aw=78 


LA TI 


(Suman 165 ) $7 


TOUODES 





Frente a va = 196 se tiene Aw — 78%, y frente a d, 
= 15% nos da vw = 52 kms. 


Una vez conocidos el ángulo de viento y la velocidad de 
este, nos encontramos en el caso anterior, procediéndose así: 


Se pone Y = 200 frente a 4Aw = 780, 








TIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 















Aw-d,2 63 Aw=78 








LA TI1TOODES 


PVP FP o [gs cta a a 


hw e d, = 860 
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Frente a zvv = 52 se nos da de = 1 
— dd. = 63", tenemos v — 182, 


5%, y frente a Aw — 


EL AL = 8% di 220 kms. Ro 2140 Y =:200-kmis. 


Se desliza la reglota hasta que frente a los valores Y = 
= 200 y ve = 220 de ella queden en la escala de senos dos 
ángulos que se diferencien en d = 8. 








TIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 









(Se diferencion en d,:8) Aw 60 





AÁw-d, 252 


ER TO O ES 


Frente a va se tiene 41wu = 60%, y frente a d,:= $, se 
nos da tv = 35,3 kms. 


Una vez conocidos el ángulo de viento y la velocidad de 
éste, se procede como se dijo en el caso anterior, esto es: 
Se pone Y = 200 frente a 4u = 60". 


TIEMPOS 
Y 4 
LoPacIios 


wW353 


=0o00 













d¿>9 AÁwz=50 Aw+rd.=89 


TU DES 





LA TI 


Frente a zwv = 35,3 se tene d. — 9”, y frente a Au — 
+ d. = 69? (por ser ve mayor que Y), tenemos y = 216. 


d) d,=15% vv: = 204 kms. K.= 33% Y = 200 kms. 


Se desliza la rougleta hasta que frente a los valores Y = 
= 200 y Ye = 204 de ella queden en la escala de senos dos 
ángulos que se diferencien en dí = 15% Como esto 
no se consigue ni siquiera poniendo el 204 frente a los 90 
erados, es señal de que 4wwv es menor de un cuadrante, y se 
hace entonces la coincidencia frente a dos ángulos que su- 
men 180 — d, = 1657. 










TIEMPOS 
570 


; . fatoo =L¿ob 
ESPACIOS Vas Ny=e 


E (Sumon 165 > Áw=87 | 


A LOA > o 






e, 515 


E. AE 7 


Frente a va 204 se tiene 41wu = 87%, y frente a d, — 
= 15% nos da vw = 52 kms. 


—— 


Una vez conocidos el ángulo de viento y la velccidad de 
éste, se procede como se indicó para el caso anterior, es 
decir: 


Se pone Y = 200 frente a 4 — 87”. 


TiBmMPOS 


Y 
ESPACIOS 


Frente a w = 52 tenemos d.= 15%, y frente a 4w-— 
— de. = 72” se nos da v = 190. 


3.2 Conocidas dos derivas: la primera, d,, obtenida 
al navegar en la dirección del rumbo geográfico o. verdade- 
ro Ro, y la segunda, do, producida al corregir dicho rumbo 
en d, a barlovento, hallar la deriva a corregir de y la velo- 
cidad resultante v. 
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Varios ejemplos nos indicarán la manera de proceder. 


dy. dE 12 di = 11” y = 


230 kms. 


Se determina primeramente un valor auxiliar 4x del si- 
guiente modo: Se hace coincidir Y = 230 de la regleta con 
d, =12" de la escala de senos. 





TIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 






A | 


LATITUDES 





En esta posición, frente a de de la escala de senos, tene- 
mos en la regleta el valor de 4y = 211. 

Entonces se desliza la regleta hasta que frente a los va- 
lores Ax = 211 y Y = 230 de ella queden, en la escala de 
senos, dos ángulos que se diferencien en 2d, — da = 13. 








TIÉMPOS 
Y 


V =230 
ESPACIOS 


Ax 241 






6s [(Sediferenciaonen 13%) Aw +d :76 


LATITUDE S 


En esta posición de la regleta resulta que cuando dy > da, 
frente a Y — 230, tenemos 4w + d, = 76% y, por tanto, 
Aw — 64”; y frente a d; = 12" se nos da w — 49,4. 


Una vez conocidos el ángulo de viento y la velocidad de 
éste, se procede como en el primer caso, esto es: 


Se pone Y = 230 frente a 4uwv = 042. 


TIEMPOS 


Y Ww 5/3 Y 2205 
ESPACIOS ae V-= 230 






Aww-3,: 93 Aw-=64 


LA TITUDES 


Frente a w = 49,4 se tiene d. = 11%, y frente a 4uw = 
= de. = 33 nos da v — 205. 

b) dl = 8 do E o” 

Se determina, como se dijo precedentemente, el valor 
auxiliar Ax; para ello se hace coincidir Y = 250 de la re- 


eleta con d, = 8? de la escala de senos, y frente a da = 9” 
tendremos Ax — 281. 


V = 230 kms. 







TIEMPOS 


Y 
ESPACIOS 


LA YATE DES 


Se desliza después la regleta hasta que frente a los va- 
lores Y = 230 y Ax = 281 de ella, queden en la escala de 
senos dos ángulos que se diferencien en 2d, — da = 7”. 







TIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 


V=250 Ax=281 






l80- (Aw+d;): 43 (Se diferencian en 7*) 50 


LATITUODES 


En esta posición de la regleta resulta que cuando d» > 4, 
frente a Y = 250, se tiene 180 — (Aw + di) = 43” y, por 
tanto, Áw — 120%, y frente a d, = 8” se nos da 1v —= 51. 
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Una vez conocidos el ángulo de viento y la velocidad de 
éste, se procede como en el primer caso, esto es: 


Se pone Y — 250 frente a 4w— 129" y como esto no 
es posible porque las graduaciones de los ángulos no pasan 
de los 90 grados, se hace coincidir con la división 51 de 
senos, ya que sen 129% = sen (180% — 51"). 





V- 250 


y 2279 





sen (Aw-dJ: sen 120 » sen 60 


Frente a vv — 51 tenemos d.—0% y frente a 4w — 
— de = 120%, la cual, por no existir, se toma el suplemen- 
to 180% — 120% = 60%, se nos da v = 270. 


ds == 180 


Se determina ante todo el valor auxiliar 41, como se 
ha dicho anteriormente, o sea, se pone el valor Y = 200 de 
la regleta frente al d, = 10" de la escala de senos, dándose- 
nos Ax = 190 frente a da. 


c) dí = 10 Y = 200. 









TIÉMPOS 





Y 
ESPACIOS 


Se desliza después la regleta hasta que frente a los va- 
lores Ar = 190 y Y = 200 queden en la escala de senos 
des ángulos que se diferencien en 2d, — da = 20 grados. 
Como esto no se consigue ni aun poniendo Y = 200 frente 
a 90 grados, es señal de que 4w < 90%, pero Atv + d, ma- 
yor de 90 grados. Entonces se busca la coincidencia con dos 
ángulos que sumen 180% — (2d, — de = 160". 


TIEMPOS 


Áx=190 V= 200 


Y 
ESPACIOS 
7 


eee 


[ín esta posición de la regleta resulta que cuando se ha- 
ce la coincidencia por suma, frente a Y — 200 se tiene 
180% — (Avw + d,) = 89% y, por tanto, Av = 72%; y fren- 
te a d, = 10” se nos da 74 — 63,4. 


(3) 


Una vez conocidos el ángulo de viento y la velocidad de 
éste, se procede como en el primer caso, esto ¡es : 


Se pone Y = 200 frente a 4u — 72". 











TIEMPOS 







Y 
ESPAcCios 





Aw-d.= 54: 
LAT 


Áw-=72 


FEAS DES 






¡Frente a w — 05,4 se tiene d. = 18%, y frente a 4wu — 
—d. = 54” nos da v = 170. 


d) 


Se empleza, como repetido queda, por determinar el va- 
lor auxiliar 4, poniendo para ello Y = 180 frente a d, = 


ds = 20% de = 21* V = 180 kms. 
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( Suman 160%) sto (a) 
SER TA DES 
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= 20% de la escala de senos, y frente a da = 21%, tendre- 
mos Ax = 188. 






TIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 





V+=180 Ax =188 


o d,=21 | 
LATITOUDES o 


Una vez determinado 4x, se desliza la regleta hasta que 
frente a los valores Y = 180 y 4 = 188 de ella queden, 
en la escala de senos, dos ángulos que se diferencien en 
2d, — de = 19 grados. Como esto no se consigue ni aun 
poniendo 4Ax = 188 frente a los 90 grados, es señal de que 
Aw < 90%, pero 4wuw -+ d, mayor de go grados. Entonces se 
busca la coincidencia con dos ángulos que sumen 180% — 
—— (2d, — dy) = 161. 








TIEMPOS 
Y 
ESPACIOS 









ln esta posición de la regleta resulta, para este caso de 
coincidencia por suma, exactamente igual a lo anterior, 
esto es, que frente a Y —= 180 se nos da 180% —(4w + 
+d1) = 72” y, por tanto, 4w = 88%, y frente a d, = 20% 
nos da zwv = Ó5. 


Una vez conocidos el ángulo de viento y la velocidad de 
este, se opera como en el primer caso, o sea: 

Se pone Y — 180 de la regleta frente a 414 = 88% de la 
escala de senos: 






HEÉMPOS 








o w:65 v =186 Y -I8o 
— _ MMMM A ; 

72 al Áw - 85 
E ER e e 


En esta posición de la regleta tenemos, frente a 
=653%, la deriva a corregir d. = 21%, y frente a 
67%, la velocidad resultante v = 166. 


TU 


A 4 


E — 


I'inalmente, el “Calculador de estimas” resuelve el pro- 
blema de hallar la distancia loxodrómica entre dos puntos 
dados por sus cocrdenadas geográficas. 


Los ejemplos siguientes dan clara idea dul modo de . 


operar. 


a) Hallar la distancia loxodrómica entre Sevilla y 
Madrid, cuyas coordenadas geográficas respectivas son: 
: O AV ,iL=320  W. 
Sevilla. ee e Madrd. |! S 4 Ni 
LESA Oy: ESA ZO: UN: 


AL = 6 — 3 40' = 2* 20” = 140 millas (1). 
Al 
Lis 


« 


40% 260” — 37% 24 = 3% 2 — 182 millas (2). 
1237 24" + 40" 26') = 38" 55" (3). 


(1) 
(2) 
(3) 


AL representa la diferencia en longitud, 
Al la diferencia en latitud. 
£,, la latitud media. 
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Se pone AL = 140 millas frente al O de la escala de AL = 2 11 + 6” = 8" 11' = 491 millas. 
POscuoS: Al = 41% 23 — 37 24! = 3? 50” = 239 millas. 


ln =*/2 (41 23" + 37? 24) = 39" 24”. 





TIEMPOS 






Y Ax zx; , y 
ESPACIOS EnoS Al= Ito 





Se pone AL = 491 frente al O de la escala de cosenos. 






MEMPOS 






Se desliza entonces la regleta hasta que frente a los va-  Lesasos ARSte Bla st 
lores Ax = 108 hallado y Al = 182 de ella, queden en la dis adi 
escala de cosenos dos ángulos cuya suma sea 90 grados, tal LATITUDES b 
como indica el esquema siguiente : 
EE | Se desliza entonces la regleta hasta que frente a los 
Espacios hi A D=212 (en millas) Valores de ellas Ax = 380 hallado y Al = 239, queden 
cos. 59e  (seeg319s 90") 31 - en la escala de cosenos dos ángulos que sumen go gra- 


dos, tal como aparece en el gráfico siguiente : 


E INE DAD VIA AR O: 0 > DAA) 





nNEMPOS 








En esta: posición, frente a la graduación O de co- Dsa48 (en millas)” 
senos, tendremos la distancia loxodrómica D = 212 
millas que se quiere determinar, y frente a Al = 182, 
el rumbo geográfica 31? de la derrota loxodrómica Se- 
villa a Madrid. 


Sí ahora aplicamos lo dicho refente a la conversión de 
millas en kilómetros, tendremos: 


Y 
ESPACIOS 


En esta posición, frente a la graduación O de la escala 

de cosenos, tendremos la distancia loxodrómica D = 448 
millas, que se quiere determinar, y frente a Al —= 239 

de la regleta, el valor del ángulo 58 grados, al cual 





ESCALAS VELOC DAD) habrá de añadirsele 180 grados, o seu 238 grados, 
mo Km para hallar el rumbo geográfico de la derrota loxodró- 
peiOs ap Ss mica Barcelona a Sevilla. 
o ES Convirtiendo ahora las millas en kilómetros, ten- 
dremos: 
- Siendo, por tanto, 393 kilómetros la distaricia lo- 
xodrómica buscada. ESCALAS V EHLOC!DA 
b) Hallar la distancia loxodrómica entre Barce- up A o 

lona y Sevilla, cuyas coordenadas geográficas respec-  |"0ro* 1e48 829 

tivas son: pidio 

Duda MEET” la, Sevilla ¡E 00 W. siendo, por tanto, 829 kilómetros la distancia loxodrómica 

Bn] ¡gro  N, e) l=37724 N. que se busca. 
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PÁGINA DE DIVULGACIÓN 


REVISTA DE AERONAUTICA 


NAVEGACIÓN ASTRONÓMICA 


Por el Comandante REIXA 


La Navegación Astronómica está de moda,; lha vuel- 
to a resurgir. Después de los últimos cursos dados en 
Cuatro Vientos por el inolvidable Barberám, hasta hace 
poco, poquísimo, casi nadié hablaba en Aviación de 
este método de Navegación; y entonces sólo hablaban 
unos cuantos, los “iniciados”. Hoy se habla, se discu- 
te y se escribé sobre temas referentes a ella, 


La justificación del desvío anterior está en qué éxl- 
eíá una especialización pesada, muchísimas prácticas 
en tierrá y luégo la desilusión dé salir al aire y engon- 
trarse situádo por los astros, a veces hasta a centena- 
rés de mi:ás de donde én realidad se encontraba el 
avión. Es natural que así sucediese, pués los aviones 
abiertos, con poca estabilidad y poco sitio donde desen- 
volversé, no se prestaban a este tipo de Navegación; 
las alturas sé medíán mal, molésto por el viento, sin 
cabina apropiada; los papéles se volaban, los cálculos 
eran prolijos; én fin, un panorama poco halagúeño e 
inapropiado pará conquistar adeptos. 


Otra de las causas de éste desvío, quizá la princi- 
pal, es que no se sentía la necesidad de su empleo, por 
la poca autonomía de los aviones y su escáso o mulo 
émpleo de nodhe. Además, la Navegación ¡Astronómi- 
ca Aérea tenía y tiéne uin mortal enemigo en la Nave- 
vación Radiogoniométrica, cáda véz más generaliza- 
dá, y que con sus radiogoniómetros dé onda corta, ra- 
diofaros, dirigidos o no, tiéné un campo dé acción al 
cual no sé le vé límite, dándose o hallándosé marca- 
ciones, por ahora, a más de ocho mal kilómetros con un 
solo grado de error y én cuálquier circunstáncia. 

No obstante, hoy está dé moda la Navegación As- 
tronómicá, contándo con numerosos partidarios. Pero, 
naturalmente, está moda la lhan impuesto los países 


beligérantes al empleárla en gran escala. Y cuando 


así lo han hecho és por séntir su necésidad; al tener 
que contar con el silencio de los avionés, con lás po- 
sibles interferencias, al menos en determinadas zomnás, 
de los radiofaros; y también por la necesidad, sobré todo 
al principio, en qué se hám visto obligados a usar ru- 
tas poco conocidas, desprovistás de puntos dé apoyo 
y de lá red radiogoniométrica indispensáble. (Como 
ejemplo típico de esto, puedén ponerse los primeros 
transportés en vuelo de los áviones de bombardeo, de 
Norteamérica a Inglaterra, por las rutás del Atlántico 
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norte, en los qué empleaban únicamente tripulaciones 
especialmente préparadas. 


Al generalizarse la Navegáción Astronómica, todos 
los países han procurado adoptar métodos sencillos y 
rápidos—esto último lo impone la gran velocidad del 
avión —que no obliguen a una especialización lar- 
vá, incompatible con la gran masa de tripulaciones qué 
tienén que emplear y su rápido desgaste. ¡Y así, hoy te- 
memos las tablas americánas, las tablas inglesas y las 
alemánas y que en poco tiempo, a costa de perdér un 
poco de precisión, manteniéndose, naturalmente, dentro 
de la requerida por la Navegación Aérea, nos dan re- 
suelto el problema dé la situación por medio de los 
astros. 


¡Adémás de las tablas corrientes, hay otros méto- 
dos gráficos qué tienden al mismo fm, lo séa rapidez 
y simplificación del problema. Entre éllos destaca el 
procedimiento americano de lás tablas dé curvas com- 
binadas de tres estrellas, fundado en el antiguo méto- 
do o procedimiénto de Weems; lo mismo qué el Astró- 
erafo, también americano, Con estas tablas o con el 
Astrógrafo, parece que se podría prescindir del alma- 
naque; no és necesario précisar én la estimá y basta 
con llevar un Siderógrafo (cronómetro en hora sidé- 
reá), ya que el argumento de entrada es la hora sidé- 
réa local aproximada, que nos indica qué par de éstre- 
ilas y, por tanto, cuál (hoja de las tablas debemos em- 
pleár. Sin embargo, la cosa no es tan fácil en la prác- 
tica; pues no se debe perder de vista que la mayor 
dificultád en la Návegación Aérea Astronómica es la 
de observación, y no sé puéde prescindir de los astros 
más fácilmente observables, que son precisamente aque- 
llos pará los cuales no valen las mencionadas tablas: 
el Sol, la Luna y los Planetas; es decir, los del siste- 
ma solar. (Creo que éxiste, hecho por los alémanes, un 
apárato, fundádo también én el método Weéems, pero 
géneralizado, y que habrá qué esperar a ver cómo es. 


Lo qué sí simplificaría la Navegación Astronóm!- 
ca es la adopción del Siderógrafo, ya que haría el pro- 
cédimiento genéral, cualquiera qué fuése él astro; y 
también más rápido, pues al darnos la hora sidérea de 
Greénwich, sumándole la longitud con su signo, ten- 
dríámos lá hora sidérea local, y sumando a ésta vein- 
ticuatro horás ménos, la ascensión recta, o séa la aás- 
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censión recta verso, tendriamos él horario del astro se- 
gún la conocida fórmula fs (hora sidérea) —= £ (hora- 
rio del astro) + u« (ascensión recta del astro). Para 
ello mecesitáriamos un almánaque én tiempo sidéreo, 
como el qué tiene en proyecto el Capitán de Corbéta 
don Juan ¡Garcia (wvéáse “Revista de Marina”, mayo 
dé 10943), en que sé emplease como arguménto de en- 
trada por día la Ihorá sidéreá con él intervalo conve- 
niente (10%) y obtuviésemos la ascensión récta verso de 
los astros variablés y su declimáción. Para los otros as- 
tros nos bastaría con tenér en el almanaque una hoja 
con éstos mismos datos. Partiendo de la hora sidérea 
y de la ascensión rectá vérso, 'obtendriamos rápida- 
ménté el horario como he indicádo anteriorménte; y 
ya con éste se emplea cualquiera dé los métodos cono- 
cidos, o bién el nuevo método de las curvas énvolven- 
tes propuesto por el méncionado Capitán dé Corbeta 
(véansé números de la “Revista de Márina”, noviém- 
bre de 1940 y enero de 1943), náturalménté, cuando 
tenga hechas sus tablas. 


Lo del método dé trabajo és lo menos importante. 
Hoy, «con cualquiera de los conocidos sé obtiene una 
precisión suficiente en Navegáción Alérea y con la ra- 
pidez necésária, que debe váriar de unos a otros en 
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segundos. Ya qué el fallo de la Navegación Astronó- 
mica, pará kAviación, está én la obtención de la altu- 
ra sin érror, pues hay que ténér en cuenta el medio; y 
en él aire, aparté la mayor o menor práctica del obser- 
vador y del error personal, muy atenuado (hoy con el 
empleo de los médidores dé altura (octante álemán y 
séxtante américano Hughes), existen áceleraciones que, 
áctuando sobre da burbuja dé nivel, producen érrores 
difíciles de tener en cuénta, 


¿Pasará de moda la Navegación ¡Astronómica en 
Aviación? No lo créo; és el método más sencillo, más 
sugéstivo y él que más satisfacciones proporciona, 
quizá por ser el más personal y el qué más habilidad 
requiére. Y si, como «es de esperar, por él adelanto gi- 
gántésco ique há adquirido la técnica y la mecánica, 
se imvenrta un procedimiento para médir la altura que 
mo éxija el continuo eentrenámiénto del actual y que 
no tenga érrores, entoncés dejará de ser un método 
auxiliar, pára adquirir un cárácter preponderamté por 
sus innegables ventajás, táles como la independencia 
total de toda instalación terréstre—y si sé suprime el 
error dé medida de alturá—por su absoluta precisión, 
cuálquiéra qué sea la distancia a que se encuentre el 
avión del campo de partida | 
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CAMINO DE PERFECCIÓN EN EL ARTE DE MANDAR 


Por el General del Arma de Aviación JOSE M.? AYMAT MARECA 


A la memoria de los Capitanes Carrillo y Rojas Guisado. 


Primer premio de nuéstro Concurso de artículos, en “Femas generales de la Aeronáutica”, 


Tiempos son estos de maquinmismo y técnica, y, dentro 
del ambiente militar, el Ejército del Atre participa de tal 
carácter en grado máximo, con la particularidad, además, 
de que su adiestramiento en paz implica serios riesgos, im- 
embtentes casi en los otros dos Ejércitos hermanos, y ese 
riesgo selecciona al personal y templa el ánimo, haciendo 
innecesaria una ustrucción moral que por adelantado se 
puede suponer en quienes forman en sus filas. 


Todas estas razones pueden hacer que parezca inopor- 
tuno en una revista profesional tema ajeno a la técnica mi- 
litar o aérea, o lo que dentro de lo moral y disciplina no 
sea puramente instrucción; pero hay motivos que no sólo 
excusan esta mtromisión, sino que imcluso la justifican. 


En primer lugar, las armas, con toda su actual comple- 
jad y complicación, las han de manejar hombres; hom- 
bres son quienes, con menos aparente lucidez, las cuidan y 
abastecen, y hombres son los que las construyen; y no cabe 
duda que cuanta mayor disciplina exista en todos, sin ex- 
cepción, más rendimiento darán las armas, y hay que ocu- 
parse de ella, 


Los éxitos de la guerra no son fruto exclusivo del va- 
lor y talento militar, de un caudillo, sino resultado del con- 
junto de cuantos toman parte en la empresa. Se habla de 
las pequeñas causas, del clavo de la herradura que perdió 
el caballo de aquel ayudante que no pudo entregar a tiem- 
po la orden de concurrir cierto Cuerpo a la batalla, que por 
ello se perdi6; de la nariz de Cleopatra, que por su perfec- 
ción provocó el advenimiento del Imperio romano y varió 
la suerte del mundo. ¡No! La culpa no fué del clavo, fué 
del herrador, o tal vez del forjador; en suma, del hombre; 
y en el arre puede saltar una hélice por una tuerca mal apre- 
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tada; pueden pararse los motores por ensuciarse los filtros 
del combustible, o entorpecerse los mandos por oxidaciones 
o por quebraduras de un mal temple, sin contar con sabo- 
tajes, que en alguna ocasión han llegado a producir verda- 
deros desastres. 


En Aviación, las misiones se efectúan en vuelo y la glo- 
ria de los triunfos recae, naturalmente, en el personal na- 
vegante. El resto, un verdadero ejército comparado con la 
mmoría en. vuelo, apenas participa en ella y carece de este 
estimulo militar, que tanto hace por mantener tenso el es- 
píritu que ha de encontrar, por tanto, su impulso en la con- 
ciencia de otros deberes cuyo conjunto constituye la disct- 
plima, | 


Las caracteristicas mismas del servicio de Aviación ha- 
cen que los mandos recaigan en Jefes y Oficiales de la es- 
cala del Ave, cuyo espiritu se ve absorbido por lo más ob- 
sesionante, el vuelo, por lo que, más fácilmente que en los 
Ejércitos de Mar y Tierra, presta menos atención al solda- 
do, al obrero de parques y talleres, a las mimnucias del ser- 
vicio mecánico y de tierra, de cuya perfección tanto depen- 
de el éxito del arre. 


En las revistas profesionales de Tierra y Mar apenas 
son estudiados estos puntos; más frecuente es encontrar 
en ellas la exaltación al valor, al espiritu de sacrificio o Su- 
frinmiento, a las altas vwtudes del heroismo; importantisi- 
mas, st, pero que sólo excepcionalmente encuentran ocasión 
de manifestarse con todo su esplendor y glorioso brillo. 
Aquellas a que nos vamos a referir son más modestas y 0s- 
curas, casi domésticas, pero continuadas, de todos los días 
y momentos, más generales a todos los hombres de la Un:- 
dad, pero de cuyo conjunto depende el éxito. No olvidemos 
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las palabras del maestro de todos nosotros, del General Kin- 
delán, que hablando del jefe de aerodromo y de sus múlti- 
ples y graves preocupaciones, decía que “el noventa por 
ciento del éxito de las operaciones en vuelo se forja en 
tierra”. 


Tanto es la masa la que imfluye en los éxitos de la gue- 
rra, que de la campaña de 1870, la que produjo la unidad 
alemana, se dijo que “la habían ganado los maestros de es- 
cuela”, pues ellos fueron los que crearon en un principio la 
elevada educación cívica y exaltación patriótica con que lle- 


gaban los reclutas a filas. Claro es que se olvidaba que era 


sólo concausa, pues a ella concurrieron a la par el tradicio- 
nal espíritu militar de Prusia, la disciplina connatural deb 
pueblo alemán y la sabia labor organizadora de Gneisenau 
y Scharnhorst y del propio Key. 


Lo sorprendente y maravilloso del resurgimiento de la 
disciplina en el Ejército alemán después de la República de 
Weimar se debe, en cambio, a que los regimientos sigute- 
ron siendo, gracias a la clara visión de von Seeckt, escuela 
de patriotismo, devolviendo a la patria el gran favor que 
un siglo antes les hicieran aquellos maestros. 


Cuando un pueblo, por su carácter individualista, con- 
secuencia quizá de su viva imaginación, tal vez de su clima, 
no cuenta con esa tradición; cuando los tiempos son de lu- 
cha entre ideologías tan opuestas como las de hoy día, el 
regimiento, la micilicia, ha de constituirse en escuela de 
ciudadanía, en freno de la Antipatria, en sostén de los fun- 
damentos de la: sociedad cristiana, que son: Familia y KRe- 
ligión, devolviendo a la Nación los reclutas que le envió, 
transformados en soldados y ciudadanos conscientes y con- 
vencidos, en patriotas y hombres de bien, y para ello cusm- 
plir su acción educadora mediante una compenetración de 
jefes y subordinados, sólo asequible con un buen mando. 


En nuestros años mozos, en la Academia se estudiaba 
la “Educación moral del soldado” sobre un texto de Ruiz 
Fornells, y aquel índice de virtudes militares, como es el 
reciente libro del Capitán Otto: “Reflexiones morales. Char- 
las para el soldado”, antología de disertaciones en la leciu- 
ra, no llegaba a enseñar el difícil arte de mandar. El saber 
tratar al soldado, aprovechar la cooperación de cabos y sar- 
gentos, aquellos viejos sargentos que convivían con el sol- 
dado en el cuartel; el mandar luego una compañía como 
Capitán, padre de sus soldados, eso lo aprendimos de vete- 
ranos capitanes, algunos de cincuenta años de edad, y a 
fuerza de pelar guardias, hacer semanas, dar muchos ran- 
chos o piensos; de práctica, al fin. 


No siempre las circunstancias permiten repetir ese modo 
de llegar a ser un buen Capitán, escalón primero para el 
día de mañana ser un buen Coronel (o Jefe de Cuerpo). 
Los Ejércitos sufren crisis en su orgamización. Las gue- 
rras largas causan un gran estrago entre los cuadros per- 
manentes, que hay que rellenar súbitamente con aportación 
rápida de la Nación y llevando a la cabeza de las escalas 
a la Oficialidad profesional, que ha tenido que ir corriendo 
a rellenar los huecos producidos; y aunque la guerra mas- 
ma sea la mejor (también la más cara en oro y sangre) es- 
cuela de mandos en el terreno de la verdad, también, sién- 
dolo de arrojo, puede producir un exceso en. la confianza, 
en que a fuerza de valor se remedian todos los fallos; apar- 
te de que la dura vida de campaña disminuye la importancia 
de detalles, hasta considerarlos mimos, sobre los que en 
tiempo de paz se fundamenta la disciplina que da cohesión 
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y eficiencia a los Ejércitos, sobre todo en los primeros, y 


tan decisivos muchas veces, momentos de una campaña. 


Recuérdese todo lo que ha habido que hacer con los va- 
lientes y gloriosos Alféreces provisionales para tranmsfor- 
marlos en auténticos y completos Oficiales profesionales. 


La disciplima: no es sólo la obediencia impuesta por la 
subordinación, corregida violentamente por el castigo, según 
un conjunto de delitos definidos en el título VII, o faltas 
que prolijamente detalla el XI, ambos del Tratado I1 del 
Código de Justicia Militar; no lo es tampoco aunque aña- 
damos a ese carácter negativo los positivos de. una imstruc- 
ción rígida y correcta y el afecto de la tropa por su jefe; 
precisa para que quede polarizada en su objeto, que no es 
otro que la solidaridad de toda una fuerza en su preparación 
para vencer en la guerra, precisa, decimos, que concurran 
todas las circunstancias antes reasumidas, pero con obedien- 
cia inteligente y obra de intima persuasión, tanto si hay pro- 
pia convicción como cuando sea por la razonada y cordial 
sumisión al criterio del superior en cuyo prestigio se tenga 
fe; esa disciplina que tam bien glosaba en su despedida dá 
la Academia General nuestro Caudillo al considerarla “re- 
vestida de su verdadero valor cuando el pensamiento acon- 
seja lo contrario de lo que se nos manda, cuando el corazón 
pugna por levantarse en íntima rebeldía o cuando la arbi- 
trariedad o el error van unidos a la acción del mando”. 


Esa disciplina ideal y extremada ha de hacerla el Man- 
do más fácil evitando esas duras pugnas intimas, sabiendo 
crear en los subordinados ese estado de persuasión a fuer- 
za de prestigio e instrucción y procediendo con justicia que 
aleje de todos el menor asomo de la arbitrariedad, que la 
disciplina, para lograr su fin, exige tanto del que manda 
como del que obedece. 


La subordinación que produzca la obediencia no debe 
fundarse en el temor, aunque un tirano pudiera decir CÍn?- 
camente: “Odien mientras teman”, porque, como Santo 
Tomás dice y lo recogen las “Reflexiones militares” del 
marqués de Santa Cruz, ante un temor mayor o en oca- 
sión de esperanza de impunidad, salta y fluye la subleva- 
ción “cual agua contenida violentamente cuando encuentra 
salida”. 


El Generalísimo, pensando en esa voluntaria, libre y cor- 
dial obediencia, ya dijo: “No basta vencer; hemos de aspt- 
rar a convencer.” 


Ni basta el afecto personal al jefe, menos aún si se fun- 
da en debilidad o servilismo del inferior; esto porque sólo 
la plena dignidad es capaz de iniciar y cumplir altas em- 
presas, y en todo caso, porque al desaparecer el Jefe, que 
mortal es, queda la tropa desamparada, y precisa que esté 
dispuesta a seguir con igual confianza y fe en el Mando al 
verle sustituido. 


Una palabra puede resumir las condiciones necesarias 
en quien manda para lograr esa disciplina: prestigio. 


Pero éste no es una condición innata, ni consecuencia 
de la unción de una disposición ministerial; es resultante 
de una serie de virtudes que suelen ser objeto de estudio 
en todos los tratados de educación moral, y de las que cuan- 
tos profesan en las armas tienen concepto suficientemente 
claro, y que pudiéramos resumir asé: | 


FIRMEZA DE CARACTER, que comprende la inte- 
ligencia y cultura profesional que permita saber lo que quie- 
re porque conviene, y voluntad para mantenerlo. 
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Misa de campaña en el aeródromo de San Javier, 


VALOR Y SENTIMIENTO (mejor, amor) de la res- 
ponsabilidad. 


SINCERIDAD . que permite ser reservado, pero que 
requiere absoluta veracidad. 


JUSTICIA, ecuanimaidad; premios y castigos. 


NOBLEZA Y BONDAD, con sus secuelas de buen 
trato o educación y respeto a la dignidad personal del mfe- 
rior, parquedad y dolor al castigar y olvido del castigo ya 
cumplido. Amor por el soldado; en una palabra: ser su 
padre. 


A estas virtudes, que no cabe fngtr, porque mejor que 
el Jefe conoce a sus soldados, es conocido perspicazmente 
de ellos, que no en vano se están mirando en él, el soldado 
responde con un justo pago: la confianza, base de la misión 
educadora técnico-militar y moral del Jefe y uno de los me- 
dios por los que la disciplina ha de lograr su fin. 


Son las virtudes del mando cualidades que miden el va- 
lor moral del Jefe, que en ciertos medios aparecen espon- 
táneamente al manifestarse sobresalientes entre iguales, 
como se reveiaban en los «muerrilleros de nuestra guerra de 
la Independencia, pero que en la inmensa mayoría de los 
casos surgen de todo fondo moral honrado si hay en él un 
principio de vocación profesional y un ardiente patriotismo. 
Le basta entonces al Oficial un intimo y modesto examen 
de conciencia, que le hará perfeccionarse en esas virtudes 
que, latentes en el fondo de su ser, despertarán y crecerán 
al conjuro del propósito de enmienda, consecuente al acto 
de contricción por los fallos cometidos. 
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Si esas virtudes son condición inexcusable del buen man- 
dar, cualidades hay que, ya sim serlo, ayudan a obtener ese 
prestigio y consecuente confianza del soldado: son la sumpa- 
tía, el buen porte, la habilidad. Sin caer en forzadas 1ma- 
taciones, que sin engañar harian perder la sinceridad imdrs- 
pensable, y menos confundir la primera con el afán de po- 
pulachería, que, por el contrario, desprestigia, también pue- 
den ser desarrolladas cuando aquel examen de conciencia 
nos dé cuenta de que caemos en los defectos opuestos. 


En una palabra: se precisa que, alejado el Oficial de 
toda fatuidad, narcisismo y sobreestimación propia, trate de 
descubrirse faltas y defectos, que la buena educación impide 
manifestar alos amigos, y acostumbrarse a meditar, más que 
a indignarse, de los juicios adversos que amigos sinceros 
o las reprensiones de un superior nos hagan, que mucho 
más provecho hace al propio perfeccionamiento una justa 
censura, que un halago o felicitación inmmerecida. Ahora 
que ¡es tan dificil sustraerse a la adulación! Pero es con- 
venientisimo intentarlo. 


Ciertamente, que ante la dificultad de lograr esta auto- 
didáctica, más conveniente es poder aprender de los pro- 
pios superiores o compañeros más viejos, que a fuerza de 
años y de observar a su vez a sus predecesores, transmiten 
como una tradición la escuela del buen mandar. Esto es, 
además, lo corriente en situaciones normales; pero ya he- 
mos expuesto las razones de extrema juventud y de des- 
preocupación consecuente al maquinismo y complicación 
de la técnica, que dificultan seguir esta norma y nos hacen 
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aconsejar, conste bien que como sucedáneo, el remedio pro- 
pugnado. 


Todo cesto, me dirérs, está muy bien; pero lo que hace 
faltas son reglas prácticas, un reglamento que, como el tác- 
tico, el de Hiro o transmisiones, diga lo que hay que hacer en 
cada caso. Conformes; aparte de que aun esos mismos no 
resuelven los casos concretos que han de ser objeto de ejer- 
cicios de imstrucción o la propia realidad de la guerra, y se 
imitan a dar reglas generales en que inspirarse, en el ima- 
do de lo moral, donde son umponderables los factores, sen- 
tunientos y pasiones humanas que entran en juego, es mt- 
cho más dificil concretar; por esc apenas hay más que los 
preceptos de artículos o aun de párrafos sólo de otros de 
la Ordenanza reproducidos casi en el Reglamento para cl 
régimen iternor de los Cuerpos. Deben leerse y meditarse 
despacio, en vez de pensar que son pesadas perogrulladas. 


En un hermosisimo trabajo recientemente publicado por 
cl General Bermúdez de Castro, “El Mando Militar” (1), 
asegura que ese suspirado reglamento viene a resumirse cn 
el belto artículo que dice: “Será firme en el mando, gracia- 
ble en lo que pueda; castigará sin cólera y será comedido en 
sus palabras, aun cuando reprenda.” 


Ahi están reflejadas esas tres virtudes de Carácter, Jats- 
ticia, Nobleza y Bondad, más de la mitad de las cinco en 
que las hemos resumido. 


Empieza ese artículo, que es en el Tratado 11, 5." de los 
que en el titulo II se refieren al cabo: 


“Se hará querer y respetar.” He aquí el fin, la aspira- 
ción de lo que viene a continuación, fundamento tan mara- 
villoso como lacón:camente expuesto, caro que equivale a 
confianza, respeto que corresponde al prestigio. 


Todo el que pueda afortunada y sinceramente, a concien- 
cta, contestarse afirmativamente de sus subordinados: ¿me 
quieren?, ¿me respetan?, ese es un buen Jefe. Sea General 
o sea modesto cabo, “Jefe el más immediato del soidado”, 
como tan bien hacen notar las primeras palabras de ese ar- 
tículo, que bien puede llamarse “divisa general del mando”. 


Cuando la respuesta no sea tan clara y terminante, es lle- 
gada la hora de meditar, ¿por qué? 


Añade luego: “No le disimulará jamás las faltas de su- 
bordinación.” Malo es que se produeca falta de tal índole, 
que ello es prueba de haberse roto el dique que contenía las 
aguas de que hablaba Santo Tomás, de que la obediencia se 
lograba por el temor, de que no había en el superior la con- 
fianza y cariño necesarios, de que no existía la consentida 
disciplina, de que no se supo mandar; todo del pasado. Pero 
es que la indisciplina es morbo sumamente contagioso que 
tiene, en vez de fiebre, esa imsubordinación por síntoma y 
que, como aquel agua que mordió el coronamiento de la pre- 
sa, ha de arrastrar el dique entero sino se le pone urgente- 
mente remedio. 


En ese futuro no cabe contemporización alguna, hay que 
obrar con toda energía. Los artículos del Código de Justicia 
referentes a Insubordinación y a Negligencia en contener 
este o cualquier otro delito, son bien explícitos en la forma 
de obrar. 


Aquí hemos de hacer dos salvedades. Es la primera, quee 


(1) “Ejército”, octubre 1943. 
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el superior jamás debe considerarse ofendido personalmen- 
te, porque incurriría en la injusticia de apas/onamiento y d1- 
ficilmente se sustraería de la perniciosa y explícitamente 
condenada cólera al castigar, sino que el quebranto, el daño, 
la ofensa, sobre quien recae es sobre el princ plo de auteri- 
dad. Asi evitarérs que el castigado pueda quedar resentido 
como víctima de venganza en quien puede más, pensando 
que la cuerda se rompe siempre por lo más flojo, sino que 
comprenda su mal obrar y se corrija. 


Otra es, que cuando la insubordinación haya sido res- 
pecto a un mando mperior, posiblemente culpable, debe ten. 
derse a que quede siempre bien puesta la disciplina. Asé debe 
ser por precepto reglamentario y porque, caso contrario, se 
anula, tal vez para siempre, al superior humillado, y el mal 
cjemplo que se da es de una inmensa gravedad. Daño a la 
disciplina se produjo ya por ambas partes; no lo agravemos 
más. Dificil es encontrar una solución que aúne en estos 
casos la justicia estricta con el imterés de la disciplina; pero 
cuando la primera haya de resultar herida, curemos ésta con 
el más exquisito cuidado en lo sucesivo, que el dolor acaba- 
rd proto por olvidarse. 


Hay que dist:nguir también del caso insólito e individual, 
que una vez correg.do en el soldado de mala indole, no tiene 
unportanc.a, con el que pudiera sr sintomático de un senti- 
amiento general de descontento sumamente grave. Por eso, 
cuando se produzca aquél, debe ponerse atención, observar 
y meditar. 


Esa vigilancia de la subordinación, general en todo man- 
do, la ex:ge especialmente en ese cabo la Ordenanza, como 
más immediato al soldado; hoy hemos de decir único. Aque- 
llos sargentos, viejos sargentos del siglo XVIII, cuan- 
do se escribieron las Ordenanzas, y que hemos conocido aún 
en los alvores del XX, no conviven ya continuamente con 
el soldado. Hoy el cabo suele ser, en muchos casos, de la 
misma edad y reemplazo que los soldados, incluso a veces 
del mismo pueblo; en otros, de cuitura y posición social im- 
ferior a sus subordinados. Sólo con una conducta militar- 
mente ejemplar podrán ganarse la confianza y respeto de 
sus hasta ayer compañeros. Hay que extremar el cuidado al 
elegirlos, vigularles luego, enseñarles, guiarles, animarles. 


Un magnifico libro de Jorge Vigón, “Estampa de Capti- 
tanes”, en segunda edición de 1940, posterior a la guerra, 
tan puesto al día en las imguretudes de este momento, libro 
el más completo y sobre todo concreto entre todos los que 
conocemos en el tema a que circunscribe su objeto: modo 
de proceder un buen Capitán, empleo que a nuestro ver 
constituye la verdadera y básica escuela de mando, porque 
ha de ser guía de sus jóvenes subalternos y vigilante de las 
clases de tropa de su compañía, en cuyo mando ha de for- 
marse el futuro Jefe de Cuerpo; ese libro, digo, de est.lo 
clásico y galano, al ocuparse de ese dificil empleo, dice entre 
otras atinadisimas consideraciones: “Raro será el caso que 
se te presente, y si con alguno tropiezas, pon un cuidado ex- 
guisito en moderar sus esigencias, porque es lo más proba- 
ble que estés frente a un recio espiritu militar, y te interesa 
no malograrlo cuando se está revelando.” 


Y volvamos a nuestras Ordenanzas: 


Firmeza en el mando.—No sólo hay que saber lo que se 
quiere; el tono debe ser autoritario, breve y terminante, con 
esa fe en ser obedecidos que salvó al Centurión, oído que fué 
de Cristo: “Digo a uno de mis Soldados: ve, y va; y a otro: 
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ven, y viene; haz esto, y lo hace” (1) lo que no impide que 
se deje adivinar o exprese el porqué de la orden, para pro- 
mover la imiciativa en los detalles de ejecución o en casos im- 
previstos. 


“...graciable en lo que pueda, castigará sim cólera”. 


Gracia vale tanto como presmo; éste, con el castigo, son 
las manifestaciones de la Justicia, y si se ha de ser parco en 
el segundo, ya que muchas veces, por circunstancias varias, 
no logra su principal fim, que es corregir, enmendar, y su 
ausencia en una unidad, subordinada y cumbplidora, suele 
ser prueba de elevado estado de disciplina, queda al estimulo 
de los premuos mantener la intima satisfacción interior, di- 
ferenciando no malos y buenos, sino buenos y mejores. 


Hay que saber administrarlos, huir de todo favoritismo 
o arbitrariedad; ser justo, en una palabra, o al menos poner 
todo el empeño en serlo. 


Un buen Capitán ha de encontrar posibilidad en ser gra- 
ciable, pues la es- 
cala de premios es 
sumamente exten- 
sa, desde el pecu- 
nario, distribuido 
solemnemente en 
días señalados, 4 
los materiales de 
licencias o permi- 
sos; a los honort 
ficos de condeco- 
raciones o felicita- 
ciones públicas en 
la Orden, a las 
meramente priva 
das, tan sencillas 
w baratas, como 
un cariñoso “bien, 
muchacho”,  me- 
jor por su nom 
bre, que al cono 
cer 2 cada uno ha 
de darse cuenta el 
Jefe de la psicolo- 
dia de cada cual, 
que le haga más o 
menos asequible a la satisfacción, que será ideal y prueba 
de perfecta disciplina cuando basta la de tener contento a 
su Capitán. No se oluide, sin embargo, que la excesiva pro- 
digalidad quita valor a las recompensas. En todo, el justo 
medio que pedía Gracián, 


“Castigará sin cólera.” Algo hemos dicho ya. Salvo los 
flagrantes delitos de insubordinación, nunca te dispares al 
castigar; medita un rato siempre antes de traducir en gri- 
tos, nt aun en palabras, no siempre todo lo serenas que exi- 
ge un mando ecuánime, la justa indignación que te produz- 
ca una falta; tranguilizate primero; ten por norma escu- 
char al que faltó, que tal vez baste la intuna violencia que 
un hombre honrado tiene que hacerse para justificarse, o la 
confesión sincera, para corregirlo, y siempre que recibas un 
parte por escrito, antes de resolver llama para escuchar a 
quien te lo dirigió, que al dar tiempo y lugar a la reflexión, 


y€qPIOÓOÓOOXOXA AA 


(1) Lucas, VII; 8, 





La iscerona umformidad y corrección de movimientos, en el orden cerrado, som 
prueba de disciplina y adhesión al Jefe. 
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será raro el caso en que no venga “qgintando hierro”, casí 
siempre con ventaja para la Justicia, que además, como todo 
procedimiento escrito es forzosamente lento, sobre verse 
muy amarrada a los términos frios y escuetos de la letra 
del Código, será más justa si es rápida y humana. ¡Que se 
escriba lo menos posible! 


Y sí es aconsejable prescindir de la imdignación produ- 
cida por la falta, debe evitarse mucho más dejarse llevar 
del posible, propio y ocasional malhumor. 


Ve cuán justa es la donosa consideración que a este res- 
pecto hace el General Bermúdes de Castro en su antes ct- 
tado trabajo: “Las madres—dice-—suelen castigar a sus pe- 
queñuelos no cuando hacen alguna travesura, sino cuando 
ellas están de mal humor... La reprimenda del Coronel pone 
de mal talante al Capitán que acaba de recibirla; el Capitán 
va a la compañía y la emprende con el Ofcial de semana; 
éste, en cuanto se marcha el Capitán, arremete con el sar- 
gento de semana y el cabo de cuartel, y estos dos, con los 
pruaneros soldados 
que tropiezan. Por 
eso cl soldado de 
Infantería envidia 
al de Ciuballería, 
porque puede des- 
fogar con su ca- 
ballo.” 


y Será come- 
dido en sus pala- 
bras aun cuando 
reprenda”. Si es 
al reprender, te 
habrás dejado lle. 
var de 1mpusta cós 
lera, tan conderas 
da ya. Fuera de 
ese caso, es trato 
cortés, canino tan 
directo para lo- 
grar la considera- 
ción, el afecto, el 
bacerse querer y 
respetar, como lo 
es el trato soez 0 
simplemente descortés para provocar el resentimiento y el 
odio. 


Respeta la dignidad humana, proclamada como valor 
eterno e intangible en el 7. Punto de las Normas progra- 
máticas del Nuevo Estado; ese alma que hay que dejar a 
salvo aun cuando se exija cualquier sacrificio en aras de la 
disciplina, que ya exclamaba Pedro Crespo, el Alcalde de 
Zalamea (1): 

Al Rey la hacienda y la vida 
se han de dar; pero el honor 
es patrimonio del alma, 
y el alma sólo es de Dios. 


Recuerda aquel verso de Calderón también, en la “Ren- 
dición de Bredu”, que dice de nuestros soldados: 


Sólo no sufren que se les hable alto, 


(1) Jornada 1.*, escena XVIII, 
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Más preceptos sobre la disciplina hay en otros artículos 
de la Ordenanza. Refiriéndose ya al sargento, dice el 6.*: 
“No interrumpirá ni ceñirá a los cabos en el ejercicio de 
sus funciones”; precepto que viene a repetir en todos los 
más altos y -Sucesivos grados; expresión clara, no sólo de 
respeto a la dignidad personal debida por el superior a los 
inferiores inmediatos, sino justicia y firmeza de carácter 
al dejarles en la iniciativa y sentimiento de responsabilidad 
que les corresponde. 


Del Alférez (título VI) dice en su articulo 4.2: “Debe 
conocer por sus nombres a todos los soldados de su com- 
ms», 
panta. 


Es necesario ese conocimiento, y no limitado al nombre, 
sino extendido a sus cualidades y defectos, interesándose 
por sus cosas, por su familia cuando de ella le lleguen pre- 
ocupaciones o penas, no olvidando visitarle cuando esté en- 
fermo, demostrando, en una palabra, su imterés por él, se- 
guros además que siempre habrán de corresponder a este 
afecto. | 


Con ello no sólo se abre el camino imdiwrecto de la disci- 
plina cordial por hacerse querer, sino que directamente se 
va a la mayor eficiencia de la unidad y bien del servicio, 
porque así se podrá poner a cada hombre en el destimo d 
misión más adecuados a su manera de ser, no Siendo peque- 
ña la ventaja cuando se trate de elegir los que habrán de 
ser cabos. 


Al hablar del Capitán el título X, además de hacerle 
“sostener las facultades de cada empleo”, en el artículo 2. 
yw enel 4.2 establecer la proporción Capitán es a su compa- 
ñta lo que Coronel a su regimiento, en el 3. exige que to- 
dos “estén persuadidos de que se les trate con equidad”, 
única manera de evitar las imurmuraciones y toda clase de 
faltas, que más que minar la “satisfacción interior”, son sín- 
tomas de que ella falta, y que se detallan en los seis prume- 
ros articulos de las Ordenes generales para Oficiales (titu- 
lo XVII), resumidos en el 12: “El Oficial cuyo propio 
honor y espíritu, etc., etc.” tan sonoro, tan justo y verda- 
dero, y que al constituir un espejo en que se ve la contra- 
figura del tipo ideal de Oficial o Jefe a que hemos de as- 
pirar, debe, en su contenmdo negativo, estar tan presente 
como los antes mencionados. 


Al definir la Ordenanza el buen mando desde los pri- 
meros escalones: cabo, Alférez, al llegar al Coronel, títu- 
lo XVI, ya no ofrece novedades que comentar. 


Pero no diremos lo mismo de una circular del General 
marqués de Noval:ches, glosa del magnífico artículo 5." del 
cabo, sobre el que ya tanto nos hemos extendido. 


64 


Mayo 1942 


Es de ro de abril de 18509, se encuentra en las recopt- 
lac:ones antiguas de legislación, y trata de resolver alguna 
duda y aclarar conceptos de la disciplima. 


Afirma se compone tanto de la subordinación como del 
respeto a las atribuciones y responsabilidad consiguiente a 
cada empleo; del buen trato y pronta justicia, que produz- 
ca el convencimiento de la misma y la satisfacción interior; 
recomienda moderación en los castigos para evitar el agra- 
vio, y exige tanta firmeza en el Mando como interés por el 
bien de los subordinadas, preocupándose por la alimenta- 
ción, vigilando la compra con ventaja, sin sujeción a esta- 
blecimiento fijo; por la policia en sus aspectos de lunmpieza 
personal, de ropa, locales y camas, especialmente cocinas y 
Iugares comunes. Detalles numios parecerán; pero en ver- 
dad son tanto causas del perfecto estado de la Unidad como 
piedra de toque de su estado de disciplina. 


No es banal fumarse un rancho, porque puede volverse 
hábito, y júzguese de la trascendencia de que de ser propi0 
se convirtiera en general. Si escollo es, en cl camino de la 
perfección en el mando, la sobreestimación de las cualidades 
propias, lo es aún mayor la benevolencia o lenidad en juz- 
gar las faltas propias, que si pueden no perder a España, cre- 
cen enormemente en cuanto se refieran al prówimo y prin- 
cipal objeto de nosotros mismos. 


Al! hablar de cortesía hemos de hacer resaltar la impor- 
tancia que tiene para la disciplina el saludo. Aparte del as- 
pecto como pura muestra de buena educación, tiene su tras- 
cendencia, que ya dijo Calderón, por boca de Pedro Cres- 
po, a. su hijo que va a servir al Rey (1): 


Sé liberal y esparcido, 
que el dinero y el sombrero 
son los que hacen los amigos. 


Muestra de disciplina en el inferior, cuya onusión es 
grave falta de subordinación, debe ser siempre contestado 
o devuelto por el superior en prueba de estimación, pues el 
desa:re de no verlo correspondido duele. Para convencerse 
basta ponerse en lugar del inferior desdeñado o... recordar 
cuánto nos hirió cuando alguna vez sufrimos esa desconsi- 
deración. 


Debe, además, hacerse siempre correcto, reglamentario 
y mirando a la cara de quien se saluda. 


(1) 


“Alcalde de Zalamea”, jornada 2.*, escena XXI. 


(Terminará en el próximo número.) 
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5 Mipiénicos del aviador 


Por el Comandante médico GARROTE 


Alimentación del aviador.—Requiere algunos cuidados. 
Debe poseer el suficiente valor energético. 


Ser completa, no faltando en ella ninguno de los princi- 
p'os inmediatos ni ninguna de las vitaminas. 

Abundar en ella los productos ricos en vitaminas. Las 
vitaminas deben ser injeridas abundantemente por el avia- 
dor, a más de por las razones de orden médico general ya 
conccidas, por otras muy singulares, como son el aumento 
de resistencia a la altura que con ellas se consigue. Ulterior- 
mente expondremos los estudios emprendidos por Pfannes- 
tiel, Búsine, Dórholt, Muller, Forster, etc., que han abrer- 
to un camino de prometedoras esperanzas. 

En general, y especialmente en aviadores que realicen 
frecuentemente vuelos de altura, deben evitarse o restrin- 
virso los alimentos que producen durante su digestión gran 
cantidad de gases (legumbies, por ejemplo), para no inere- 
mentar los gases intestinales ya existentes, que al dilatarse 
en la altura (figs. 1, 2 y 3), condicionan una serie de me- 
lestias muy desagradables para el aviador. 

Se cuidará de no volar nunca con el estómago vacío. 
Eso condicionaría una disminución de resistencia a la altu- 
ra y a la acción de las aceleraciones, siempre extraordina- 
riamente peligrosa. 

En este sentido, conviene que cuando se haya de volar 
después del desayuno, éste sea más abundante de lo usual. 
Sia la hora de volar ha transcuríido ya bastante tiempo 
desde que se injirió aquél, debe 1epetirse o tomar alguna 
cosa antes de iniciar la partida. Igualmente, cuando se vaya 
a volar después de la comida de mudiodía, conviene que 
ésia sea abundante. 

Sueño del aviador.—Un sueño conciliador durante su- 
ficiente número de horas es requisito indispensable para 
una vida higiénica. Buena norma sanitaria es aconsejar Or- 
dinartamente ocho horas de sueño. Pues bizn: estas normas 
higiénicas son aún más exigentes en el aviador. Un sueño 
profundo, reparador y de mayor duración que lo corriente 
es condición sine qua non para una buena resistencia a la 
altura y a las aceleraciones. Piénsese que los profundos 
trastornos metabólicos que la altura produce en el organis- 
mo del aviador van a encontrar en el reposo absoluto del 
sueño su mejor y más bienhechora compensación. 

Alcohol en el aviador. — Extraordinariamente nocivas 
son las bebidas alcohólicas en el aviador. Sobre todo si su 
injestión excesiva va acompañada de una ncche en que las 
horas de sueño fueron pocas y los cigarrillos consumidos 
muchos. Alcohol, insomnio y tabaco scn para el aviador 
tres enemigos de talla. Reducen la resistencia del organis- 
mo humano a la altura y a las aceleraciones. Reunidos los 
tres, incrementan considerablemente su peligrosa acción. 
Bajo sus efectos, el siempre amenazante colapso del avia- 
dor, constante espada de Damocles del aviador de altura O 
del expuesto a grandes aceleraciones, se halla más próximo 
y más peligroso. Por cste motivo los aviadores alemanes 
consideran al alcohol, nicotina e insomnio como verdaderos 
tóxicos criminales de los aviadores, 


A más del conocimiento prácticamente obtenido del etec- 
to perjudicial del alcohol, existe también el experimental. 
Las experiencias llevadas a cabo a este respecto por el doc- 
tor Kurt Wissmann en el Servicio de Medicina Aeronáu- 
tica de la Scharnhorststrasse, de Berlín, que dirige el doc- 
tor Strughold, son altamente interesantes. 


Ya Gillert, en 1033, había establecido el efecto nocivo 
del alcohol sobre la res:stencia a la altura. 


Jongbloed, en 1937, llegó a idéntica conclusión. 


Lotting, el gran médico berlinés, desgraciadamente «per- 
dido para la Ciencia durante la actual contienda mundial, 
dejó igualmente sentado en 1938, después de estudios lle- 
vados a cabo en cámara de baja presión, que las bebidas 
alcohólicas disminuyen la resistencia a la altura. 


Y más modernamente, en 1940, Kurt Wissmann publi- 
ca el resultado de sus investigaciones. Fueron hechas en 
animales. En cámara de baja presión. Como exponente de 
la resistencia a la altura se tuvieron en cuenta las contrac- 
ciones musculares aparecidas en la misma. En este sentido 
se estudió el umbral de aparición de las contracciones 
musculares de la altura durante la acción aguda del alco- 
hol, después del efecto agudo del alcohol y durante los efec- 
tos crón'cos del mismo. 


Las experiencias fueron realizadas en cámara de baja 
presión para animales, de forma cilíndrica y de unos 85 li- 
tros de capacidad. La velocidad de ascenso fué de 500 me- 
tros por minuto. La temperatua se mantuvo constantemen- 
te en la cámara de baja presión a 20% centígrados. 


Los animales utilizados para las investigaciones fueron 
ratones blancos. Y precisamente se eligieron de un año y 
20 gramos de peso, pues son estas las circunstancias cn que, 
según demostró Tsu-Te Chang en 1938, los ratones blan- 
cos poseen mayor resistencia a la altura. 


El ind:cador tenido en cuenta para estudiar la resistencia 
a la altura fueron las contracciones musculares, que ulte- 
riormente, si la altura continúa ascendiendo, darán paso a 
la muerte del animal. 


Las experiencias fueron encauzadas del modo siguiente: 
a 20 ratones blancos se les inyectó subcutáneamente, quin- 
ce mónutos antes de la ascensión, medio centímetro cúbico 
de una solución acuosa de alcohol al 5 por 100; de modo, 
pues, que los ratones se encontraban durante el examen en 
la cámara de baja presión en un estado de intoxicación al- 
cohólica aguda. Á otros 20 ratones blancos se les inyectó 
la tarde anterior a la ascensión, a eso de las ocho, medio 
centímetro cúbico de una solución alcohólica acuosa al 5 
por 100, y alrededor de las diez, medio centímetro cúbico 
de otra solución acuosa de alcohol al 10 por 100; la as- 
censión se verificó a las diez de la mañana del día siguiente. 
Otros 20 ratones blancos fueron alimentados con ali- 
mentos usuales (avena, pan, etc.), pero con la particulari- 
dad de que en todo momento eran dados impregnados en 
una sotución acuosa de alcohol al 15 por 100, con lo cual 
se producía en ellos un estado de intoxicación crónica; a 
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los ocho, catorce y veintiún días fué examinada en la cá- 
mara de baja presión su resistencia a la altura. Con fines 
comparativos fueron 20 ratcnes blancos, procedentes del 
mismo tronco y no sometidos a la acción del alcohol, exa- 
minados igualmente en la cámara de baja presión para de- 
term'nar su resistencia a la altura. 


El cuadro adjunto muestra los resultados cbtenidos por 
Kurt Wissmann en el primer lote examinado: 


Umbral Umbral Umbral 
ie las contracciones de las contracciones de las contracciones 
de la durante el efecto | después del efecto 
altura sin alcohol | agudo del alcohol | agudo del alcohol 


Número 


161 | 











1 182 | | 264 
2 200 | 160 | 174 
3 170 | 160 | 219 
4 179 | 162 | 195 
5 179 | 158 | 172 
6 173 | 194 | 239 
7 210 | 194 | 185 
8 215 185 | 208 
9 200 170 | 215 
10 190 165 | 189 
11 200 193 | 190 
12 175 189 | 208 
13 196 165 | 198 
14 192 160 185 
15 188 189 192 
16 | 178 220 218 
17 | 170 | 213 204 
18 | 169 204 241 
19 164 185 204 
20 | 191 193 204 
Valor medio... 186 | 181 ¡ 204,8 
| 








Mientras que en los animales normales las contraccio- 
nes musculares aparecen cuando la hipopresión llega a los 
186 milímetros de mercurio, en los sometidos a los efectos 
agudos del alcohol éstas aparecen a los 181 mm: de Hg. 
Pudicra parecer a primera vista que este aumento de resis- 
tencia a la altura sería benefic:oso; pero es el caso que el 
comportamiento de estos animales alccholizados agudamen- 
te es diferente y más perjudicial que el de los normales. En 
efecto, la 'ntranquilidad motora de la altura, premonitora de 
las contracciones, suele faltar, por lo cual éstas suelen apa- 
recer sin estadio previo, siendo, además, menos vigorosas 
y conduciendo rápidamente a la muerto. En algunos rato- 
nes blancos incluso sobievenía la muerte sin tener apenas 
contraccionas previas. La razón de estas cosas es que la 
intoxicación aguda por el alcohol anestesia los centros ner- 
viosos. En cierto modo, existe un determinado paralelismo 
entre el comportamiento de estos raton<s blancos alcoholi- 
zados agudamente y el de los ratones blancos lactantes, que, 
conforme demostró Tsu-Te Change, debido a no tener aún 
completamente desarrollados los centros nerviosos, necesi- 
tan mayor intensidad de excitación, mayor hipopresión, para 
ofrecer los síntomas de la altura. Ahora bien: esta aparen- 
te acción beneficiosa, aumentando la resistencia a la altura, 
del efecto agudo del alcohol, bien mirado es perjudicial, 
pues por anestesiar lcs centros nerviosos no se presenta 
la fase previa de intranquilidad, las contracciones son muy 
débiles y la muerte se presenta rápidamente; es decir, que 
con pocos síntomas de alarma anteriores, la muerte llega 
por un camino sintomatológico más solapado. 


El comportamiento de los animales del segundo lote con- 
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sistió, conforme puede verse en la columna de la derecha 
del cuadro, en que en estos ratores blancos alcohclizados 
la tarde anterior las contracciones aparecieron, aproxima- 
damente, 600 metros antes que er. los normales; el térmi- 
no medio de kipopresión a que surgieron las contracciones, 
umbral de las contracciones musculares de la altura, fué 
de 204,8 milímetros de mercurio. Es decir, que hubo una 
marcada disminución de res:stenciz. a la altura. 


El tercer grupo de ratones blancos se comportó del modo 
como indica el cuadro que se acorapaña : 


























Umbral | Idem id. curante el electo mantenido del alcohol 
de las | AAA ZA ZAR 
Número 0 a | Después | Después | Después 
* en los ratones de | de veintián 
' sin alcohol ocho días | catorce días días 
189 194 181 997 
2 7 200 li 231 187 222 
3 i 170 198 | 187 231 
4 | 179 po 228, 211 178 
5 ¡ 179 io 214 191 | 180 
6 | 173 200 203 ; 220 
7 210 | 220 253 | 279 
8 015 200 230 y 195 
9 | 200 li 079 220 | 199 
10 | 1900 | 183 ' 208 | 271 
11 | 200 | 223 193 190 
(2 | 175 po 210 200 ; 208 
13 | 196 io 197; 208 201 
14 | 192 203 184 188 
15 i 188 200 198 250 
16 178 i 192 231 175 
17 170 ¡o 219 200 193 
18 169 | 185 202 | 154 
19 | 164 ¡180 207 ¡203 
20 | 191 | 207 213 | 210 
| a tad pr 
¡ | | 
Valor medio..... 186 197,3 + 205,1 | 213,4 
¡| 


Mientras que en los ratones blancos normales las con- 
tracciones musculares aparecían cuando la hipopresión lle- 
vaba a 186 mm. de He., en los alimentados durante ocho 

tas con sustancias nutritivas impregnadas de alcohol apa- 
recían a los 197,3 mm. de Hg.; en los alimentados de ese 
modo catorce días, a los 205,1 mm. de Hg., y en los scme- 
tdos a la injestión diaria de alcohol durante veintiún días, 
a los 213,4 mm.; hipopresiones que corresponden a los 
TO.00D, 9.700 y 9.500 metros de altura. Es decir, que en 
estos animales se ha producido una pérdida de resistencia 
a la altura de 400, 700 y 900 metros, respactivamente. La 
figura 4, tomada igualmente de Kc1irt Wissmann, reprodu- 
ce esta pérd da de resistencia a la altura muy claramente, 
en comparación siempre con el coraportamiento de los ani- 
males normales. 


Resulta, pues, que la influencia del alcohcl ha sido no- 
civa en todos los casos. En el primer grupo, durante la 1n- 
toxicación alcohólica aguda, dado lo artificioso y peligroso 
del aumento de resistencia conseguido. En el segundo, des- 
pués de la intoxicación alcohólica aguda, por la disminu- 
ción de resistencia a la altura de 000 metros. Y en el ter- 
cero, en intoxicación alcohólica crónica, por la disminución 
de resistencia a la altura de 400, 700 y 900 metros que res- 
pect:vamente producía. 


Insistamos, pues, una vez más, en lo nocivas que para los 
aviadores son las bebidas alcohólicas, singularmente si van 
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acompañadas de un exceso de nicotina y de una noche de 
vigila. 

Deportes del aviador. — Los deportes son muy conve- 
nientes en el aviador, porque activando las funciones orgá- 
nicas llegan a consegu'r un mayor grado de perfecciona- 
miento físico y un mayor grado de resistencia a la altura 
y a la acción de las acele aciones. 

Lo que hay que cuidar mucho es que el aviador practi- 
que siempre los deportes bajo la dirección del médico, sin- 
gularmente para evitar el esfueizo excesivo, que tan con- 
traproducente es. 

Iremos pasando revista a los deportes que más convie- 
ne practicar a los aviadores. 

Temis. lis muy recomendable. ls deporte muy armó- 
nico, no violento, y en él participa todo el creanismo. Áde- 

1ás, como muy acertadamente indica Heinz von D.rings- 
hofen, para el aviador tiene también la ventaja de que al 
acostumbrarse a se eguir vivualmente las pelotas de tenis, 
afina la percepción de las distarcias de los objetcs que se 
nueven, cualidad intercsante para el aviador. 

Foot-ball, handball, hockey. Son deportes igualmente úti- 
les. Además de activar todo el organismo, conviene al avia- 
dor, que frecuent:mente ha de volar encuadrado en forma- 
ciones aéreas, este tipo de deportes, que le acostumbran a 
aunar sus esfuerzos mancomunadamente con dos de sus 
compañeros, supeditando sus actividades a las del conjunto. 

El boxeo y la esgrima habitúan a los que los pract'can 
a las observaciones y decisiones rápidas, por lo que pueden 
resultar también útiñes al aviador. 

Natación en mar, río o p:scina, es deporte igualmente 
muy recomendable. Acompañado de baños de sol, pero cu'- 
dando de evitar las quemaduras de la piel. 

El esquí es para los aviadores extraordinariamente útil. 


Pero el deporte paia ellos más útil es el alpinismo. Las 
ascensiones a montañas logran aumentos muy estimables 
de resistencia a la altuia. Ll alpin:smo deb: ser, por decirlo 
así, el deporte idóneo del av ador. Gracias a él se consiguen 
disminuir los riesgos de los vuelos de altura y aumentar la 
resistencia para la misma. Después de una estancia de unas 
semanas en alturas de 3.000 a 4.000 metros, derrochando 
en todo momento actividad (trepando por las montañas o 
esquiando), se consigue mejorar la resistencia a la altura 
en 1.500 metros, de tal modo que los indiv duos así prepa- 
rades pueden ulteriormente ascender, sin tener que hacer 
uso del aparato respiuador de oxigeno, hasta los 6.000 me- 
tros. Y además, si, por ejemplo, alguno de estos individuos, 
volando a los 7.300 metros, tiene un fallo en su aparato res- 
pirador de oxígeno, como han conseguido anteriormente, 
por el alpinismo, aumentar en 1.300 metros su resistencia 
a la altura, se encontrarán como s: estuvieran a los €.000 
metros, y consiguientemente, el “Zeitreserve” de Strug- 
hold será ayOR por lo que el fallo del aparato respirador 
no tendrá las consecuencias que hubiera podido tener en su- 
jutos sin entrenamiento previo. 

Los paracaidistas practicarán todos los deportes que he- 
mos indicado y además algunos especialmente ind'cados en 
ellos. Tal es el salto sobre el agua desde una determinada 
altura, que habitúa a la caída libre que desde el avión ha de 
tener el paracaidista, acostumbrándole a dominar la posi- 
ción de su cuerpo en el aire, etc., etc. También los alema.- 
nes aconsejan a los paracaidistas el “turnerrolle”, es decir, 
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el rodar gimmnásticamente; este ejercicio gimnástico facilita 
la llegada a tierra del paracaidista, suaviza el choque de ate- 
rrizaje del paracaidista lanzado, ev.ta que éste, en casos de 
v:ento intenso, sea incapaz de mantener una posición co- 
rrecta, y habitúa a una incorporación rápida después de la 
caída. 


Otros cuidados higiénicos del aviador.—Es conven'ente 
al aviador, después de un vuelo de altura, tomar un baño 
corto c una ducha de agua caliente, y a continuación fro- 
tarse todo el cuerpo con agua fría o recibir una ducha de 
agua fría. 

Por la noche, poco antes de acostarse, un baño caliente 
largo (como de una media hora) es útil, porque fomenta el 
sueño profundo y reparador. 

Entre otros cuidados higién cos, el aviador «debe vigilar 
escrupulosamente el cstado de su boca, velando por una per- 
fecta integridad de la misma. Precisamente en la altura es 
muy frecuez nte, debido probablemente a la acción del frio 
de la altura, la apar:ción de fisuras en el esmalte dentario, 
en las cuales pueden penctrar los gérmenes microb:anos. 
Igualmente es frecuente en la altura, en caso de empastes 
dentarios, la aparición de hendiduras entre el empaste y el 
diente, en las cuales pueden penetrar los gérmenes de la 
saliva, pudiéndose llugar a producir la caída del .empaste. 
Limpieza cuidadosa de la boca y reconocimientos periód:- 
cos por el odontólogo es profilaxis cbligada del aviador. 


Cuidado preferente debe merecer también la higiene 
ocular, a fin de evitar las frecuentes y desagradables con- 
juntivitis del av/ador. Las gafas protectoras serán siempre 
usadas perfectamente adaptadas, sobre todo en las com:su- 
ras internas de los ojos, paia evitar la penetración de las 
corrientes de aire, productoras de las desagradables conjun- 
tivitis. 

Los ruidos continuos a que está sometido el aviador por 
el escape de gases y las hélices de los motores alteran a la 
larga su aparato auditivo, por lo que hemos de luchar tam- 
bién contra ellas. Muy reccmendable es a este respecto el 
obstruir los conductos auditivos externos con algodón en- 
erasado, que atenúa los ruidos y sin embargo conserva la 
capacidad de audición lo suficiente para permitir la vigilan- 
cia del mctor. También el uso de auriculares protectores es 
med da aconsejable. 

Otra contingencia que actúa sobre el organ:smo del avia- 
dor en vuelo son las trepidaciones, las vibraciones, las Oscl- 
laciones frecuentes. Es indudable que su acción, mantenida 
a lo largo de varios años de vuelco, ha de producir mella en 
el organismo del avador. En el momento actual sabemos 
(estudios de Coerman, Loeckle, etc., sobre los que no va- 
mes a entrar aquí) que las vibraciones frecuentes disminu- 
yen y abolen la excitabilidad refleja. También ha sido imd1- 
cada la posibilidad de que intervengan en la producción de 
ulcus gástricos. 

En los vuelos sin visibilidad hay que tener en cuenta 
la frecuente presentación de alucinaciones, de engaños de 
los sentidos, de punto de partida vestibular, que hace que 
en este tipo de vuelos se aconseje al aviadicr no dé dema.- 
siado crédito a las sensaciones propioceptivas y sí sólo a las 
indicaciones de los instrumentos (fig. 5). Es por esto por 
lo que Heinz von Dirineshofen llega a establecer como 
axiomática para el aviador en los vuelos sn visibilidad la 
frase: “Los sentidos puedon engañar, pero los instrumen- 
tos dicer: la verdad.” 


AS cinco y modia en verano; desde el otoño, las seis. 

Agudos clarines quiebran la noche desprestigiando la 
aurora, pues cuando.aún “la de rosados dedos” duerme, los 
alumnos corren a las duchas para recibír sobre sus espal- 
das tibias las agudas saetas del agua fria. Hay un revuelo 
de toallas frente alos lavabos, y los espsjos multiplican 
brazos frenéticos pulsando peines. El vestirse es visto y no 
visto. E inmediatamente (sólo pasaron veinte minutos des- 
de la diana), atrópollando: escaleras, los madrugadores se 
lanzan a un paseo dónde el viento nectámbulo, ya de reti- 
rada, desmelena,; cónfiznzudo, las palmeras. Un bloque de 
sombras se pone en marcha hac: a la. plaza de armas; plaza 
en la que el ojo curioso del lucero matutino sólo cbservó 
hace un momento el pálido reflejo de blancas iachadas y 
ahora se cube de capotes grises perfectamente alineados. 
La bandera asciende lenta, solemnemente acecmpañada por 
el Himno Nacional, y el terral tensa franjas rojo y Oro, 
subrayando un simbólico dominio sobre el cielo español, De 
nuevo en marcha, que—camo a la ida y siempre que las 
fuerzas se trasladan para cualquier acto—se acompasa con 
cánticos, pues este hábito, induciendo el sentido del ritmo, 
logra más juvenil y exacto el paso, Una taza de café hir- 
viente espera en cada taquilla-—armario y bargueño al tiem- 
po—, dande, al igual de las oficinas perfectas, hay un sitio 
para cada cosa y cada cosa está en su sitio. Estas taquillas 
se alinean en doble hilera y con opuestos frentes en el cen- 
tro de la misma sala, en que las camas se disponen :bájo 
amplias ventanas casi ininterrumpidas, La luz médi- 
terráneá entra atenuada por filtro de altas eucaliptos. 


Juéga esta luz puntillista a hácer guiños en los cris- 


tales, sin lograr distraer a los cadétes, que—ajenos al 
mundo externo—dedicán- esta hora y media al estu- 
dio. Sólo sé percibe entonces el bronco gemido de los 
“ventiladores que pueblan él tejado dando coletazos al 
viento y enviando a lás salas una purificadorá corrien- 
te dé aire. Dentro, ni tán siquiera se oyé el paso del 
Oficial de sémañna, que, un tanto aburrido, vigilá el 
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aprovechamiento ide las 
horas de estudio, y 
avanzando lentámente 
sobré sus suelas de go- 
ma, pasa revista á una 
hiléra de cogotes péla- 
dos, dispuestos sobre un 
fondo wris de libros Ce 
texto, én que sólo ré- 
salta la fotografía de la 
novia (una novia en 
cada taquilla, cértifican- 
do que el horario más 
rígido siempre' reserva 
tiempo al amor) y que 
a tal hora, séguramens 
té, duerme él más pe- 
sado suéño matinal. 
Cuando a las ocho y 
media el acuciante to- 
convoca al comedor para el desayuno, el 
de llave encierra logaritmos y ensuéños, 
ser fácilmente sustituidos por chocolate 


que de fajina 
mismo golpe 
que pasan a 
y mermelada. 


Un bréve intervalo permite apurar la barba y lus- 
trar botás y dorados, pará presentarse convenientemen- 
te al examen policial del Capitán dde cuartel. El aspi- 
rante á héroe aprende asi á humillar—cepillo en mano—- 
su soberbia. 


Son has cláses teóricas tres en la máñana, de cin- 
cuentá minutos de duración cada uma, con intervalos 
de diez, y durante él segundo de éstos, se réparte un 
bocadillo. Espera éstas horas de clasé con impacien- 
cia el buén estudiante, y con disgusto el no tan bue- 
no. El ano ambiciona lucir sus dotés y esfuerzo, y e! 
otro teme la crítica del profesor y de sus compañe- 
ros, si es invitado a exponer sus conocimientos. Quizá 
la boca sé le pone pastosa, ccmo si tuviera en ella :a 





Los alumnos durante los ejercicios físicos. 
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tiza, que otros saben convertir tan rápidamente en 
tórmulas precisas, engárzándolas con sigios de rela- 
ción. De mada le vale triscar tardiamente la vista sobre 
renglones que adquiéren cada vez mayores visos de 
novedad. Péro una vez puede salvarse. Tal és el ori- 
gen de esé tenue suspiro que revolotéa por el aula 
cuando el llamado es otro. Por otra parte, éstos cásos 
son infrecuentes: mao ingreso exigente, severa discipli- 
ma de estudio y él filtro dé exáménes parciales, consi- 
guen seleccionar un alumnado competénte que, dé no 
estar diotakdo de pronta comprensión, no podría rete- 
ner tántas materias como la cada vez más complicada 
carrera militar se vé obligada a incluir en sus progra- 
más. Matemáticas, Física, Química y sus aplicaciones 
balisticas, de mecánica y agresivos; minuciosos regla- 
mentos; Geografía e Historia militar; técnicas y tác- 
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cidenté topan con otro. ¡Varia película “Oca”, infra- 
estructurada de múltiples recursos con cenefa de espal- 
deras! Pacientés y descabezados clavileños forrados Je 
gutapercdha aguantan-—hincando sus pátas en un reful- 
gente suelo de nácar—el embite de los inquiétos atle- 
tas, que, finalmente, trepan por cabos y escaléras vyér- 
ticales para lanzarse ál vacío, colgados de un atalaje, 
rodante sobre tenso cable. Llos gimnastas se dividén se- 
guidamente en grupos, según su éspecial 'afición a de- 
terminado deporte. En él espigón, una flotilla de ve- 
léros latinos sé apresta a soltar amarras, mientras agu- 
dos esquifes cosén lás olas chiquitas dé un mar espéso, 
cuyas salpicaduras motean de cristal. 

Durante la comida se obsérva la ¡grata reacción que 
sigue al violénto ejercicio. Hay en los rostros yodados 
una singular viveza; la conversación se funde en discre- 





Prácticas militares. 


ticas diariamente renovadas; preciso armamento cre- 
cientemente complicado; Cartografía; Topografía; Psicolo- 
gía y Etica; Fortificación... Las fórmulas se barajan con Or- 
denánzas y previsionés, y todo desfila en variadísimo 
caleidoscopio, habituando a la rapidez y seguridad de 
visión, concepto y resolución. Péro volvamos ál repaso 
de la intensa jornada. 


Estamos aún a mediodía; la ¡hora de la gimnasia y 
los ¡deportes de tierra y mar (la habituáción al aire es 
ya asignatura, no deporte). Múlléer se complementa 
én un penthalon moderno. Es mn éxtraño paisáje, exa- 
geradamenté sembrado de obstáculos, lo qué sé presen- 
ta a las sucesivas oleádas de corredores: fosos inunda- 
dos, vallas, verjas y terraplénés; trincheras en zig-zag 
y flanes de cemento emergiendo de un estanque que 
réfleja planos inclinados y falsás fachadas, se abalan- 
zan sobré los competidores, que ápenas salvado un ác- 
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to murmullo. Azulejos levantinos y emblémas de pro- 
mociones colorean el cuadiro, 


Un breve descanso precede á la última clase: de 
Idiomas, Religión, Dibujo o Prácticas diversas. A las 
cuatro de la tarde (en veráno, a primera hora de la ma- 
drugada), y duranté noventa minutos, el campo sé con- 
muevé én marcial estruendo. Traca qué se prolonga a 
lo largo del curso, iniciándose con modesta perdigona- 
da sobre platos de árcilla y terminando en el cañoneo 
de una isla vecina. Invisibles pelotonés despliegan, los 
codos hundidos en la tierra ¡0lorosa a hierbas acres. 
Bruscámente aparecén, a sáltos alternos, bultos que sé 
aplastan de nuévo sobré la mocha planicie. Ingrávidas 
avionetas, zarándeárdose en el ciélo, contemplan esta 
lucha hipotética. Junto á un barracóm, los reclutas de 
todos los tiempos sé inicián en la cortésia militar, arran- 
cándose el brazo a cada saludo; destellan—luces y so- 
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mes—las bruñidas trompetas. Y por contraste, las gu- 
llinetas, indiferentes, se acicalan él moño, mirándose én 
líquido espejo, qué «um pato salpica como por gracia. 
Escépticos chivos—barbas cortadas al gusto dé la Ins 
titución Libre, cabeza tembleque—critican en la linde 
del campo lo nunca visto. Palméras y chumbos compo- 
nen paisajes dé macimiento bajo una bóveda azul pálido. 


'A las cinco y media es arriadá la bandera con los 
mismos honores qué al izarse. Siguen dos horas ide és- 
tudio; policromía de tierras y mares desborda las ta- 
quillas; fórmulas insaciables agotan resmás de papel. 
Un runmún méntal roé textcs, ayudándose del café con 
leche. 'Lá novia éspera pacientemente el toque de 
“«Allto!”; pero a esta lhora illegá su désquite, pues los 
muy enamorados (hay que estárlo mucho para Sacri- 
ficar este único réspiro) cambian cartas por cartas, dan- 
do carpetáazo a Clío y Uramia. Otros necésitan prolon- 
gar su estudio, o bién voluntariamente lo deseán para 
lograr mayor lucimiento, y no falta quién asi sutre 
arresto; pero los más pasan al Casino. Sus sálitas pro- 
digán mármoles y cristalinas aráñas; junto a la terra- 
zá, el mar refléja miriadás de estréllas. Burla burlando, 
esféricos marfiles demuestran estrictas leyés de la Me- 
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cánica, mientras sobre pentágonos de verde fieltro lue- 
vén naipes inocentes y en lá barra pintan copas. El 
piano, destapado, desborda clásicas y modérnas melo- 
días tocadás de oído, sin lograr alterar a las inmóviles 
parejas de ajedrecistas, qué con páciencia árabe — él 
ceño fruncido y pinzando lá bárbilla—contemplan la 
obsesionante cuadrícula, demorando de un día para otro 
la terminación dé una partidá, que yá no sé sabe cuán- 
do domenzó. 

Céna, á las mueve. Y a las diéz se ciérra el día mi- 
litar al toqué de silencio. Un quejido—prolcrmgado por 
el virtuosismo del cornétá—se ahoga en el suéño co- 
mún que se desploma sobre el aeródromo, Apágánsé 
simultáneamenté das luces y toda la base reposa, como 
maqueta a oscuras, velada solamenté por la guardia. 


Entonces el áurá suáve reanuda su visita nocturna, 
y las hojas de los árboles, que siempre anidan husméan- 
dio por las véntanas, le cuchidhéan rumorés que corren 
por la Academia (““caldeos”, les dicen los muchachos) ; 
las véletas apenás pueden sofocar su risitá dhillona 
cuando el viénto les traspasa el cotilleo, y el mar baté 
palmas en el malecón. 


Pero cuando la rormdá pása, todas disimulán. 
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LA JURA DE 


Por los Caballeros Cadetes y Alum- 

nos de Ayudantes de la Academia 

de Ingenieros Aeronáuticos y por 

los reclutas de la Región Aérea 
Central. 


De siempre, la más pura e intensa 
emoción en la vida del soldado es la 
sentida ante la enseña de la Patria, 
cuándo cuadrados militarmente juramos 
defenderla hasta morir y depositamos 
en sus pliegues el beso de entrega, 

Esta emoción, que a todos embarga 
por igual, incluso a los que no partici- 
pan en dicho acto, se ve acrecentada ex- 
traordinariamente cuando quienes pres- 
tan el juramento son militares profesio- 
nales, ya que éstos, como dijo el Coronel 
Director de la Academia citáda en la 
alocución dirigida a los Caballeros Ca- 
detes y Alumnos de Ayudantes, “tienen 
la obligación, que no prescribe y que 
los ennoblece, de entregar todo, hasta la 
vida cuándo así convenga, al servicio 
de la Patria”. 

Por esto, la jura de la Bandera, efec- 
tuada el pasado día 28 por los Caballe- 
ros Cadetes y Alumnos de Ayudantes 


LA BANDERA 


de Ingenieros Aeronáuticos, tuvo una 
mayor significación que la llevada a cabo 
en esa misma mañana en Getafe y Colo- 
nia del Viso por los reclutas de la Re- 
gión Aérea Central. Dicho Coronel, en 
la alocución mencionada, establece la di- 
ferencia existente entre el jurámento de 
unos y el de los otros con estas pala- 
bras: “El juramento de los reclutas es 
diferente del otorgado por vosotros. 
Aquél es la garantía que la Patria exige 
a quienes aparta de sus tareas habituales 
para que la sirvan directamente durante 
un período de su vida. El vuestro tiene 
un carácter más hondo. Es la renuncia 
a la libertad, lícita en otros; la volun- 
taria entrega de por vida a la religión 
de la Patria, que es la religión del Ho- 
nor, del Valor, de la Disciplina y, sobre 
todo, del Sacrificio,” Y como ello significa 
una entrega total, y por siempre, al ser- 
vicio de España, les advierte severo: “Si 
alguien no se siente con fuerzas para 
ello, que renuncie a una profesión que, 
llegado el caso, le cubriría de infamia 
y deshonor.” 

¡Justa forma de señalarles con toda 
claridad la importancia del acto y el 
compromiso que iban a contraer volun- 
tariamente! 





Principales autoridades que asistieron al acto de la jura de Bandera por los 
Caballeros Cadetes y Alumnos de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos. 
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Breve reseña del acto. 


El pasado día 28, frente al edificio de 
la Academia de Ingenieros Aeronáuti- 
cos, prestaron juramento a la Bandera 
los Caballeros Cadetes y Alumnos de 
Ayudantes de la misma, tomándoselo el 
Teniente coronel Medina y Fernández 
de Castro con el Banderín de la Región 
Aérea Central. 

Al acto asistieron los excelentísimos 
señores Generales Gallarza (don Joa- 
quín), Jefe de la Región Aérea Central; 
Buruaga (don Apolinar), Subsecretario 
del Aire; Gonzalo Victoria, Director ge- 
neral de Instrucción; Aymat Mareca, 
Consejero del Consejo Supremo de Jus- 
ticia Militar; koa Miranda, Director ge- 
neral de Industria y Material; Martínez 
Herrera, Intendente general del Aire; 
Acedo Colunga, Asesor general del Ai- 
re, y Luque Centaño, Interventor gene- 
ral del Aire, así como el ilustrísimo se- 
ñor Coronel Loma, Jefe del Cantón, y 
casi todos los Jefes y Oficiales pertene- 
cientes al Cuerpo de Ingenieros Aero- 
náuticos, 

Ánte un altar artísticamente adorna- 
do se celebró el santo sacrificio de la 
Misa, oficiando el Capellán mayor don 
Francisco Manrique Jiménez, que fué 
escuchada con toda devoción por los cir- 
cunstantes, 

Terminada ésta, se procedió al acto de 
la jura por los Caballeros Cadetes y 
Alumnos de Ayudantes, tras lo cual el 
General Gallarza pronunció unas pala- 
bras henchidas de patriotismo, y el Co- 
ronel Martín Montalvo, Director de la 
Academia, una brillante alocución, re- 
saltando la obligación que para con la 
Patria iban a contraer los Caballeros 
Cadetes y Alumnos de Ayudantes juran- 
do la Bandera, y de la que anteriormen- 
te hemos hecho mención. 


En el Cuartel del Regimiento de 
Transmisiones para Aviación, 


El día 28, los reclutas pertenecientes 
a este Cuerpo prestaron juramento a la 
Bandera, así como los de las Unidades 
siguientes: Automóviles, Plana Mayor 
de la Región Aérea Central, Armamen- 
to, Combustible, Radio, Información An- 
tiaeronéutica, 17 Unidad de Servicios 
del Ministerio, Mayoría de Escuelas de 
Pilotos, Regimiento Mixto núm. 1 y 
Quinta Compañía de la Primera Legión 
de Tropas de Aviación. 

Todas estas fuerzas, mandadas por el 
Comandante don Ramón Salazar, se 
encontraban formadas correctamente en 
el patio central de dicho cuartel. 

A las once dió comienzo el santo sa- 
crifio de la Misa, en la que ofició el 
Capellán castrense don Froilán Pérez 
Díaz, ante el altar instalado al efecto, 
presidido por una imagen de San Fer- 
nando, Patrón de los Ingenieros. La es- 
cuadra de gastadores del Regimiento 
núm. 1 dió la guardia de honor ante el 
altar, que estaba adornado con gran 
cantidad de plantas, emblemas y flores 
naturales. La Misa fué escuchada con 
gran devoción por parte de la tropa y 
de las Autoridades militares y perso- 
nalidades que acudieron a presenciar el 








Un momento de la Misa que precedió a la jura de Bandera por los Caballeros 
Cadetes y Alumnos de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos. 


acto de la jura, entre las que se encon- 
traban, además de numerosas damas, el 
Ilmo. Sr. Director General de Protec- 
ción de Vuelo, Jefe del aeropuerto de 
Barajas, los Jefes de las Unidades ci- 
tadas y otros, 

Inmediatamente de terminada la Mi- 
sa, y ante la Bandera del Regimiento de 
León, núm. 38, se efectuó la prestación 
del juramento por los reclutas de aque- 
llas Unidades, tomándoselo el Coman- 
dante don Antonio Anadón Martínez 
con el ceremonial reglamentario. 

Terminada la jura, el Jefe de las tro- 
pas pronunció una vibrante arenga de 
encendido patriotismo, que fué escucha- 
da con emocionado respeto por los nue- 
vos soldados. 

Por último, todas lás fuerzas que to- 
maron parte en la formación desfilaron 
ante la tribuna en que se encontraban 
las Autoridades citadas, quienes felici- 
taron a los Jefes de las tropas por la 
marcialidad con que lo efectuaron y la 
instrucción demostrada, 

Terminado el desfile, las fuerzas se 
retiraron a sus cuarteles, siendo obse- 
quiados con vino español los Jefes, Ofi- 
ciáles e invitados que asistieron al ac- 
to. A la tropa se le sirvió comida ex- 
traordinaria. 


En Getafe. 


En el aeródromo de Getafe tuvo lugar 
el pasado día 28 de mayo el solemne ac- 
to de la Jura de la Bandera por los reclu- 
tas del Ejército del Aire pertenecientes 
a la Región Aérea Central. 

A las diez de la mañana, y mandadas 
por el Teniente coronel Jefe del 21 Re- 
gimiento de Caza, don Gerardo Fernán- 
dez Pérez, se encontraban formadas en 
la línea de despegue del campo de vue- 
los las fuerzas veteranas de los Regi- 
mientos 21 y 31, cuarta compañía de la 
Legión de Tropas de Aviación y primer 
grupo del 75 Regimiento de Artillería 
Antiaérea; los reclutas de los citados 


Regimientos de guarnición een el aeró- 
dromo, y los pertenecientes a las com- 
pañías de la Legión, Sanidad, etc., del 
aeródromo de Cuatro Vientos, Los uni- 
formes de gala y la compostura obser- 
vada por las fuerzas, exponente de su 
alta disciplina, unido al brillar de las 
bayonetas, hacían que el espectáculo que 
se presentaba a la vista fuera de belleza 
impresionante. 

A los acordes del Himno Nacional, y 
escoltada por las fuerzas armadas, hizo 
su entrada en el aeródromo la Bandera 
del 13 Regimiento de Artillería Acora- 
zada, ante la cual iban a jurar fidelidad 
a la Patria los nuevos reclutas, y que 
pasó a ocupar su puesto en la formación. 

A las diez y media llegó el Coronel 
don. Francisco Mata Manzanedo, Jefe 
del 31 Regimiento y del aeródromo, que 
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ostentaba la representación del excelen- 
tísimo señor General Jefe de la Región 
Aérea Central; seguidamente, y acompa- 
ñado por el jefe de línea, revistó a las 
fuerzas formadas, pasando luego a ocu- 
par el puesto de la presidencia del acto. 

A continuación, el señor Capellán del 
aeródromo celebró «el santo sacrificio de 
la Misa, como preparación al acto de la 
jura, en el altar levantado ante los han- 
gares, que se hallaba artísticamente 
adornádo con flores, A los laterales del 
altar se hallaban situados, como repre- 
sentación y ornato del mismo, varios apa- 
ratos de caza y cañones antiaéreos. Daba 
guardia de honor la escuadra de gas- 
tadores de la Primera Legión de Tropas. 

Terminada la Misa pasó la Bandera 
a ocupar el lugar señalado en la calle 
formada entre lás fuerzas veteranas y 


los reclutas, para dar comienzo al so- 


lemne acto de la jura. Tras ser leída por 
el Teniente ayudante del 21 Regimien- 
to de Caza la alocución dirigida por el 
excelentísimo señor General Jefe de la 
Región a los reclutas con motivo del 
acto del día, el Comandante del mismo 
Regimiento, don Cristóbal Rubio Gutié- 
rrez, reclamó de los reclutas, con la fór- 
mula de ritual, el solemne juramento. 

A continuación, y por el señor Cape- 
lián del aeródromo, fueron pronuncia- 
das breves palabras haciendo ver lo sa- 
grado del juramento que acababan de 
prestar ante Dios y ante los hombres. 
Tras estas palabras de promesa para 
los fieles al juramento y de anatema 
para los traidores, los nuevos soldados 
fueron pasando uno a uno a besar la 
Enseña de la Patria como confirmación 
de su juramento. 

Terminados estos actos, y como a su 
entrada, fué despedido a los acordes del 
Himno Nacional el Estandarte de la Pa- 
tria, Seguidamente, y después de ocu- 
par las Autoridades la tribuna coloca- 
da al efecto, desfilaron marcialmente 
ante éstas las fuerzas veteranas y los 
nuevos soldados del Ejército del Aire, 





Fallecimiento del encargado de Negocios y del agregado 
| aéreo británicos. 


Cuando el día 18 de este mes se di- 
rigían a Barcelona, procedentes de Ma- 
drid, en un avión de la Embajada bri- 
tánica, los señores Yencken y Caldwell, 
encargado de Negocios y agregado aéreo 
adjunto de aquella nación, respectiva- 
mente, en nuestra capital, y el mecáni- 
co español señor Martínez López, sufrie- 
ron un accidente al chocar violentamen- 
te dicho apárato contra las montañas de 
Prat de Compte (Tarragona), de resul- 
tas del cual perecieron carbonizados to- 
dos ellos. Al parecer, la niebla era muy 
densa y baja, lo que hace suponer que 
ésta sería la causa de tan trágico acci- 
dente, 

Los cadáveres fueron trasladados a Ma- 
drid, siendo depositados los de los señores 
Yencken y Caldwel en la capilla británi- 
ca de San Jorge, y el del mecánico es- 
pañol Martínez, en su domicilio particu- 
lar. 

El entierro se verificó el día 22, rin- 
diéndose honores de General de División 
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con mando al cadáver del señor Yen- 
cken, presidiendo el duelo el señor Mi- 
nistro de Asuntos Exteriores. Tras el 
féretro del Comandante Caldwell, y pre- 
sidiendo el duelo, iba el excelentísimo se- 
ñor General Gallarza (don Joaquín), Jefe 
de la Región Aérea Central, con su Es- 
tado Mayor, además de otras muchas 
autoridades extranjeras y españolas, y 
en último término, una bandera de Tro- 
pas de Aviación, con escuadra de gasta- 
dores y banda de cornetas y tambores. 

Se despidió el duelo en la plaza de la 
independencia, y las tropas que rindie- 
ron honores desfilaron con gran marcia- 
lidad ante los armones que conducían los 
féretros, los cuales fueron trasladados 
a los coches fúnebres, que partieron pa- 
ra el Cementerio Británico de Caraban- 
chel, donde recibieron sepultura los ca- 
dáveres,. 

A los restos del malogrado mecánico 
se les dió tierra en el Cementerio de Ca- 
rabanchel Bajo, 
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DIE LUFTWAFFE, por Werner Guld:i- 
man —Editorial Otto Walter. Olten. 


Escrito el presente libro con el muy 
loable propósito de proporcionar al pú- 
blico no iniciado en temas aeronáuticos 
una visión panorámica sobre el vasto y 
complejo problema de la guerra aérea, el 
autor comienza por reseñar ligeramente 
la historia de la Aviación y los prime- 
ros ensayos como arma de combate, em- 
pleo durante la primera guerra mundial, 
desarrollo durante el interregno del 18 
al 39, y en el actual conflicto, Viene lue- 
go un segundo capítulo, destinado, con 
muy acertada lógica, a estudiar, aunque 


con carácter elemental, los elementos de- 


terminantes del Arma aérea; el avión 
como portador de armas ofensivas y de- 
fensivas es estudiado, en cuanto a su 
forma y características técnico-construe- 
tivas; el estudio de las armas transpor- 
tadas tiene un lugar destacado, y, final- 
rente, son examinadas desde el punto de 
vista psicotécnico las cirecumstancias es- 
pecíficas del combate aéreo en relación 
con aquellas en que se encuentra común- 
mente el soldado de tierra. Todo lo an- 
terior aparece como preámbulo al iniciar 
el capítulo principal, destinado al estudio 
del empleo de la nueva arma en sus dis- 
tintas modalidades: reconocimiento, ata- 
que, defensa, transporte, etc., ofreciendo 
este capítulo un elevado interés, no tan- 
to por la claridad y concisión een la ex- 
posición cuanto por el acertado juicio crí- 
tico del empleo del Arma aérea, sintetiza- 
do y concentrado en el estudio de casos 
concretos de la guerra presente. 

Por último, cierra el interesante libro 
tel capítulo destinado al estudio de la pre- 
paración de la guerra aérea, con la se- 
cuela correspondiente del estudio de una 
infinidad de problemas, consecuencia de 
aquél, cuya difícil solución fácil es com- 
prender. 

El libro, de carácter ameno dentro de 
la dificultad clásica de los problemas que 
aborda, especialmente en los últimos ca- 
pítulos, resulta interesante y de gran 
actualidad. 


JANE'S ALL THE WORLD'S ATR- 
CRAFT 1942. — Compilado y editado 
por Leonard Brigdman.—Un tomo de 
613 páginas, infoltio, con innumerables 
fotografías, croquis y planos del ma- 
temal volante de todo el mundo; vistas 
de aeropuertos, historia de la guerra, 
etcétera. — Editores: Sampson Low, 
Marston € Co., Ltd., 22, Essex Street. 
Strand, London. W, C. 2 (Inglaterra). 
Encuadernado en tela azul, 3 guineas. 


Es esta la XXXII edición de este fa- 
moso anuario, fundado por Jane y edi- 


BROS 


tado hasta 1940 por Carlos G. Grey, en 
colaboración con L. Bridgman, su actual 
y único editor. El tomo actual fué cerra- 
do en 31 de diciembre de 1942 y distri- 
buído en junio de 1943, 

El aspecto del libro es el de costumbre, 
y a primera vista no se advierte sea la 
obra de unos tiempos tan agitados. En 
1940 apareció con 540 páginas y en 1941 
con 562, Este año trae 51 más, 'si bien 
142 son de anuncios (también de gran 
utilidad documental), mientras que 471 
son de texto. 

Encabeza el libro un notable artículo 
de J. M. Spaight, titulado “Cambio de 
marea”, sobre la guerra aérea. 

En un prólogo del editor se hace cons- 
tar las enormes dificultades que las cir- 
cunstancias le han impuesto para lograr 
una edición de verdadera utilidad. Era 
preciso, para seguir la actualidad, reha- 
cer casi por completo el anuario del año 
precedente. En éste se encuentran, pues, 
muchas cosas nuevas y otras muchas 
puestas al día. Las nuevas ilustraciones, 
incluyendo fotos y planos, son 450. El 
editor llama la atención sobre la infor- 
mación española, entre otras, 

La parte A (Aviación militar) enu- 
mera la organización de las fuerzas aé- 
reas de todos los países. Al tratar de In- 
glaterra y sus aliados, continúa reseñan- 
do las actividades y operaciones de gue- 
rra (iniciada el año anterior), exceptuan- 
do a la U. R. $, S., cuya información no 
se había recibido al cerrar. Recoge la 
reorganización de la Aviación america- 
na. De Alemania da una información 
bastante extensa, y de Italia señala los 
cambios orgánicos en la instrucción. In- 
serta dos páginas con información de 
España, puesta al día, y asimismo apa- 
recen datos inéditos de Suecia. La par- 
te A ofrece en 1942 106 páginas, contra 
78 en 1941. 

La parte B (Aviación civil) trae 58 
páginas, contra 74 en 1941; disminución 
debida principalmente a la supresión de 
ilustraciones anticuadas; pero el texto 
permanece casi tan extenso, Mucha do- 
cumentación quedó inédita por decisión 
de la censura. Dedica a España una pá- 
gina bien documentada. 

La parte C (Aviones) —la esencial de 
la obra—ofrece 233 páginas (234 el año 
pasado). Ha sido rehecha casi totalmen- 
te. Se conservan los prototipos antiguos 
que siguen en vuelo, pero con los datos 
puestos al día. Además del centenar de 
planos insertos en 1941 se insertan otros 
ochenta; particularidad esta que hay 
que acreditar al actual editor, mís- 
ter Brigdman. Se alcanzan prototipos 
recientísimos, como el Do. 217, el B € V- 
142, el Fw-190, el He-177, el Hs-129, el 
Me-210 y el Me-323, en Alemania; 
el Blenheim V, el Mosquito, el Whirl- 
wind, el Spitfire IX y el Typhoon, en 
Inglaterra; el B, 17 F (Portress II), 
el Liberator III, el Commando, el B. 19, 
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el Constellation y el Mars, en Estados 
Unidos, y el Stuka S B-RK, el Mig. 3, el 
Jak-1, el T. B. 7 y el Stormovik, en Ru- 
sia. Describe también, entre los planea- 
dores, el Horsa, el Go, 242 y el C. G-£ A. 

Dedica a España una página, deseri- 
biendo en ella el avión H-S. 42. 

La parte D (Motores) consta de 68 pá- 
ginas, contra 64 en 1941. Está también 
muy puesta al día, e inserta un cuadro 
general de características de motores, 
cuya consulta es útil y cómoda en ex- 
tremo. Dedica a España un cuarto de 
página, bien informado. 

El libro, con la presentación tipográ- 
fica acostumbrada, continúa «siendo el ya- 
lioso auxiliar que siempre fué para cuan- 
tos han de ocuparse del material de 
vuelo, 





FOTOELASTICIDAD, por Leonardo Vi- 
llena. Prólogo de don Esteban Terra- 
das.—Instituto Técnico de la Cons- 
trucción, 


Formando parte de las publicaciones 
del Instituto Técnico de la Construcción 
y Edificación, afecto al Consejo Superior 
de Investigaciones Científicas, ha apare- 
cido recientemente un estudio monográ- 
fico sobre “Fotoelasticidad”, con 295 pá- 
ginas y 193 figuras, debido a don Leonar- 
do Villena. Está prologado por el presti- 
gioso profesor don Fsteban Terradas, 
ilustre presidente del Patronato de nues- 
tro Instituto Nacional de Técnica Aero- 
náutica. La lectura del prólogo, por su au- 
toridad, podría ahorrarnos todo comen- 
tario, 

Como ya .ndica el prologuista, el tra- 
tado referido, completo y extenso, con 
abundante bibliografía, viene a llenar un 
vacío en la literatura de habla castella- 
na, puesto que ni en España ni en los 
países hispanoamericanos existía una tal 
obra, moderna y útil. 

En los tres capítulos "primeros se ex- 
pone el nacimiento e historia de la Fo- 
toelasticidad, así como sus fundamentos 
desde los puntos de vista elástico y óÓp- 
tico, agrupándose todos aquellos conoci- 
mientos de la Física necesarios para el 
buen entendimiento y mejor uso del mé- 
todo fotoelástico, En el capítulo IV se 
expone detalladamente la teoría y prárc- 
tica de la Fotoelasticidad y su aplicación 


. a los casos elásticos planos, con ejemplos 


ilustrativos. En el capítulo V se recopi- 
lan todos los métodos teóricos y experi- 
mentales que ordinariamente cooperan 
con la fotoelasticidad a la determinación 
completa del estado de tensiones, dándo- 
se al final una tabla resumen para la me- 
jor elección, ten cada caso, del método a 
escoger. En el capítulo VI se exponen 
con suficiente amplitud todos los modernos 
avances de la fotoelasticidad en los pro- 
blemas tridimensionales, dinámicos, plás- 
ticos, etc., ete., que constituyen un campo, 
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aún no plenamente descubierto, en el que 
la fotoelasticidad rendirá todavía mejores 
y más numerosos servicios, Finalmente, el 
libro acaba con una abundante biblicgra- 
fía, que comprende más de 150 citas de 
artículos y monografías, y que permite 
al lector llegar a las fuentes para des- 
arrollar más completamente sus conoci- 
mientos. 

Las necesidades de la técnica actual, 
con sus construcciones esqueléticas, y la 
conveniencia «de aprovechar mejor las ex- 
celentes cualidades de los modernos ma- 
teriales de construcción, especialmente 
los mecánicos, ha hecho que se abando- 
naran los cálculos simplificados e inse- 
guros, acompañados de un desconocl- 
miento absoluto del error involucrado, 


por la investigación según caminos más 
exactos y concisos, que permitieran co- 
nocer además una cota del error posible. 
Por otra parte, es conveniente suprimir 
todo aquel material que trabaja a redu- 
cidas terrssiones, buscando las formas de 
igual resistencia máxima. Ello es espe- 
cialmente importante en Aerotecnia, don- 
de ha de tenderse a un peso mínimo. 

Pero el cálculo de piezas o estructu- 
ras, cuando ésas tienen un contorno irre- 
gular, y, sobre todo, cuando se trata de 
problemas tridimensionales, sometidos a 
esfuerzos dinámicos o máximos, etc., re- 
sulta laboriosísimo, antiaeconómico y 
prácticamente irrealizable. 

La fotoelasticidad, por el contrario, 
permite estudiar de una manera sencilla 
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y económica todos los casos planos y gran 
número de casos especiales, conduciendo, 
de una manera intuitiva y rápida, a los 
resultados apetecidos y permitiendo un 
fácil traslado de masas hasta llegar a 
obtener la forma ideal para el modelo, 
Es además de esperar que en un futuro 
muy próximo sean abordables, por vía 
fotoelástica, todos los casos, cualquiera 
que sea su complicación. 

Estas ventajas están incrementadas 
en el caso de construcciones metálicas, 
en las que la rotura tiene lugar en los 
puntos de máxima tensión tangencial, ya 
que la fotoelasticidad da «directamente, 
con su red de isocromas, las líneas de 
nivel de dicha tensión tangencial máxima. 
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Africa.—Número 27, marzo de 1944. — Cómo 
empieza otro Imperio.—Notas para la Historia 
de nuestras posesiones en Guinea: Segunda cta- 
pa del mando del Brigadier don José de la Gán- 
dara.—Tetuán, la Blanca.—Su Alteza Imperial 
cabalga. — Datos para la historia de Annobón: 
E. P. S. E. L—La primera expedición paletno- 
lógica al Sáhara español. —Figuras del Marruecos 
contemporáneo: Muley Ahmed Ben Sid Moham- 
med Raisuni.—El reino dei Necor.—Semblanzas: 
Rincones sevillanos y estampas marroquíes.—Po- 
sibilidades de la industrialización del “Guayule” 
como planta del caucho en el Africa occidental 
española. — Pueblos playeros de la Guinea con- 
tinental española.— Nuestra atalaya.— Publicacio- 
nes.—Boletín de información. 


Brújula.—Número 91, 15 de abril de 1944.-— 
Cuaderno de Bitácora.—+Editorial.—Crónica naval. 
Pacifico.—Los marineros desfilan.—Mar Negro.— 
La Escuadra de Papachino.—Operaciones subma- 
rinas. — El pescador.—Consigna marinera. — Lan- 
chas torpederas.-—Protección al pescador.—Cálcu- 
los de la invasión.—Página folklórica.—Coopera- 
ción.—Vida marítima.—Guión jurídico del mar.— 
Amenidades. —Deportes del agua. 


Ejército —Número 52, mayo de 1944.—Notas 
para el estudio del Ejército español en. la Edad 
Media.—Servicio financiero del Ejército.—Urga- 
nización defensiva del sector regimental. Un caso 
concreto.—Sobre el Mando.— Croquis panorámico 
militar.——Lecciones de la experiencia.—lIlumina- 
ción.—Las transmisiones en la Infantería.—La 
instrucción en los Cuerpos activos.—Cosas de an- 
taño: La fuente de juventud.—El Servicio de Far- 
macia en la División.—Información e Ideas y re- 
flexiones.—Bibliografía, 


Apéndice para la Oficialidad de Complemento (de 
la revista Ejército).—Número 1, mayo de 1944.— 
Palabras del Caudillo.—Ejército y Universidad.— 
Para la Oficialidad de Complemento.—Infantería: 
Introducción al estudio de pequeñas Unidades.— 
Utilidad de los campamentos.—Conocimientos in- 
dispensables de la teoría del tiro.—Del aula al 
campamento.—Pedagogía militar: ¿Cómo enseñar 
los ejercicios físicosit—De la guerra del 14 a la 
guerra actual.—La sección de jinetes.—Normas 
para la resolución de temas tácticos de batería.— 
Unas páginas de información: Una nueva arma 
antigua.—Legislación de interés para la Ofciali- 
dad de Complemento. 


Guión. —Número 24, mayo de 1944.—La dificul- 
tad de mandar bien.—El pelotón bajo el fuego en 
el combate ofensivo.—Sobre el modo de estu- 
diar.—Armas de fuego: Generalidades sobre ca- 
racterísticas de las de pequeño calibre.—Cabos y 
sargentos en el siglo XVIT.-—Problemas de tác- 
tica y servicios.—Normas de higiene.—Marchas: 
La conservación de los efectivos. — Papeles del 
Capitán V.—Cálculo logarítmico: Nociones ele- 
mentales teóricoprácticas. 


Mavo.—Número 32, 23 de abril de 1944.—XNue- 
vas generaciones de aviadores alemanas.—¿ Existen 
aún grandes animales desconocidos ?:—En la Biblio- 
teca Nacional se guardan 3.042 volúmenes de las 
obras de Cervantes.—El mar: Navios de ayer. Alas 
blancas en el mar.—De los primeros tiempos del 
acorazado “Batalla naval de Lissa”.—Charlas ma- 
rineras.—Noticias y curiosidades.—Por los cielos 
del mundo.—Revista de aviones de guerra, El ma- 
terial de la Aviación norteamericana.—Un bom- 
bardero ruso: El lanza-cohetes IL.-2 “Stormovik” 





Metalurgia y Electricidad.—Número 79, marzo 
de 1044—La esencia de una neutralidad.-—Clast- 
ficación y nomenclatura de los aceros.—La pro- 
ducción norteamericana de mineral y metales es 
la mayor de la Flistoria.—La definición práctica 
del temple.—PFirmas industriales de la Exposición 
permanente Electrometalúrgica.—De Sísapo a Al- 
madén del azogue.—Algo sobre los evaporadores 
empleados en los frigoríficos. — Conocimiento de 
las materias primas empleadas en metalurgia.— 
Fórmulas simplificadas para hormigón armado.— 
La Maquinista Terrestre y Marítima, C. A. de 
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Barcelona, moderniza sus instalaciones de fundi- ' 


ción. — Electricidad. — La gravitación, fenómeno 
eléctrico. — Reglamentos de diversos países sobre 
las líneas eléctricas. — La Central hidroeléctrica 
subterránea de Innertkirchen.—Aprovechamientos 
de pequeños arcos de corriente alterna y su enm- 
pleo en contactores e interruptores de corriente 
alterna que conectan sin formación de chispas.— 
Crónica técnica.—Crónica social.— Actividades, no- 
ticias y comentarios del mundo entero.—Consejo 
rector de Metalurgia y Electricidad.—Legislación 
y disposiciones oficiales.—Sumario de revistas.— 
Bibliografía.—Ofertas y demandas. 


Mundo.—Número 207, 23 de abril de 1944.— 
Vislumbres de invasión.—La Aviación aliada ha 
intensificado grandemente los bombardeos contra 
Alemania y sus territorios ocupados.—La actitud 
de los Estados Unidos en relación con el Comité 
de Argel ha determinado importantes reacciones.— 
Sófocles Venizelos ha formado un Gobierno grie- 
go provisional.—Los aliados solicitan de Suecia 
que suspenda los envíos de minerales y productos 
manufacturados a Alemania.—Turquía ha recibido 
una nota aliada para que paralice sus envíos de 
mineral de cromo a Alemania.—La lucha en Cri- 
mea se ha centrado en torno a la plaza fuerte 
de Sebastopol.—El Gobierno húngaro implanta se- 
veras medidas contra los judios.—AÁ los cinco 
años casi de guerra, los aliados siguen conser- 
vando el poderío naval y el Ejército alemán no 
ha sido batido.—Las ideas y los hechos.—Japón 
y la U. R. S. S. han firmado un Acuerdo sobre 
las riquezas del suelo de la isla Sajalin.—Wendell 
Willkie no se presentará candidato en las próxi- 
mas elecciones presidenciales de los Estados Uni- 
dos.—Pequeña historia de estos días.—Bibliogra- 
fía. —Aviones norteamericanos han bombardeado 
la ciudad suiza de Escafusa.—Rachid Alí Kayla- 
ni, ex Jefe del Gobierno del Irak, ha sido dete- 
nido y conducido a Bagdad.—Noticiario económi- 
co.—Efemérides internacionales. 


Revista General de Marina,—Abril de 1044.— 
Remembranzas.—El salvamento del “Normandie”. 
Los marinos que dieron su vida en la catástrofe 
del “Cabo Machichaco”.-—La inspección radiote- 
legráfica.—El portaviones, elemento indispensable 
de una Flota moderna.—Bosquejo histórico de las 
longitudes en la mar.—De una campaña algo ol- 
vidada.—La Escuadra de Felipe V en Orán.— 
La exposición “Cara al mar”.—Miscelánea.—La 
fuga de Jachimosky.—Libros y  revistas.—VNoti- 
clario. 


Revista General de Marima.—Mayo de 1944.— 
Tulio de 1898.—Los veleros del siglo XIX.—En- 
sayo históricocientífico acerca de un fenómeno 
astronómico.—Ensenada, ministro de Hacienda.— 
Las operaciones anfibias y la defensiva-ofensiva. 
Las Obras Pías de Beneficencia para la redención 
de los cautivos de la piratería berberisca.—Cuar- 
teles de instrucción. —Del “diario” del guardiama- 
rina X.—Navegación.—Exposición de modelos.— 
Notas profesionales.—Miscelánea.—Historia de la 
mar. Un marino.—Libros y revistas.—Noticiario. 


ALEMANIA 


Der Adler —Número 8, 18 abril de 1944.— 
Abastecer a un grupo cercado (informe gráfico 
del Brigada Natus, tirador de a bordo en una es- 
cuadra de bombardeo.—El cañón antitanque vo- 
lante.—Cuando dispara la Artillería antiaérea.— 
La carrera con la muerte.—Camaradas de la In- 
fantería. 


Der Adler.—Número 9, 2 mayo de 1944.—El 
semblante de la tierra.—Los “Diablos verdes” de 
Cassino.—Barro, fuego y hierro.—Combate aéreo 
en el límite de la estratosfera.—Estudiantes avia- 
dores.—Una ctudad que perdió su silueta. Terror 
aéreo inglés en Holanda.—Aviadores norteamerl- 
canos sorprendidos por la muerte blanca.—Lucha 
de cerca en el éter. 


Die Wehrmancht.—Número 10, 10 mayo de 1944. 
Holanda, fortaleza acuática.—El terror aéreo en 
los países del Báltico.—Destrucción de material 
ferroviario soviético en Crimea.—Gran ataque con- 
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tra un convoy en el Mediterráneo, coronado por 
el éxito.—Los trogloditas de Aprilia.—El derecho 
a la vida.—Correo de campaña y pan para Cani- 
toga. 


Signal.—Número 4, 1944-—La guerra como lu- 
cha mundial.—Noticias de ayer y de hoy.—Bajo 
los blasones soviéticos.—Combatientes de maña- 
na. Los centros de instrucción de las fuerzas ar- 
madas alemanas en el quinto año de guerra.—Los 
niños de hoy, europeos de mañana.—Tres ejem- 
plos del socialismo de nuestro siglo. 


FRANCIA 


Journal de la Marime Marchande et de 1'Em- 
pire Francais.—Número 1.260, 13 de abril de 1944. 
La preparación de la Conferencia mundial obre- 
ra de junio ha revelado las graves diseccio- 
nes de los Sindicatos americanos.—La navegación 
interior: El Rhóne y Suiza.—El tráfico fluvial.— 
El régimen de la producción colonial y la post- 
guerra.— A propósito de un nuevo programa de 
construcción naval de la Marina de guerra es- 
pañola.-—Noticias técnicas.—Las monedas en el 
mundo.—La guerra marítima.—La vida maríti- 
ma en el extranjero. 


INGLATERRA 


Fiight.—Número 1.848, 25 de mayo de 1944.— 
Perspectivas: Armas y Táctica. Mala inteligen- 
cia, desafortunada. El “instrumento escogido”.— 
La guerra en el aire. —Acá y allá.—La evitación 
de las guerras.—¿Qué se entiende por base-lími- 
te?—Los servicios aéreos de ultramar de Gran 
Bretaña. — Identificación de aviones. — Detrás de 
las líneas.—Horacio dice...—¿Carta de transpor: 
te aéreo?-——Correspondencia. 


The Aeroplane. — Número 1.721, 19 de mayo 
de 1944.—Sobre la Aviación civil y de transpor- 
te y la competencia con los Estados Unidos.— 
Cuestiones del momento: El “record” del Atlán- 
tico. — Tipos británicos de transporte. — La So- 
ciedad de Ingenieros Aeronáuticos Industria- 
les. —Observadores de Marina.—Fallecimiento de 
A. L, Wykes.—Necrológica del Brigadier-General 
W. P. Ceaddell.——Fallecimiento de John Crosby- 
Warres. — Campeonato de boxeo del Cuerpo de 
Entrenamiento Aéreo.—Aviones exploradores de 
la R. A. F.—“Airacobras” de cohetes.—Concurso 
de aeropuertos londinenses.—La guerra en el 
aire.—El transporte aéreo.—Noticias de la sema- 
na.— Noticias de Alemanía. — Divagaciones. — El 
transporte, fondo de experiencia inigualada.—El 
caza bimotor “Gloster Y. 9/37”.— Identificación de 
aviones.——El mañana del velero.—Corresponden- 
cia.—El debate en la Cámara de los Lores (10 y 
11 de mayo). 





PORTUGAL 


Revista do Ar. —Número 73, enero de 1944.-— 
Procedimiento básico para pilotos.— Algunas no- 
tas sobre la Aviación civil —Cómo se hace un 
piloto de guerra.—Escuadrilla X Z.—A la derl- 
va. — Carburantes en Aviación. — De Seversky a 
Walt Disney. 


REPUBLICA ARGENTINA 


Aeronáutica AÁArgentina.—Número 107.-—Proble- 
mas de la defensa nacional.—Los grandes bom- 
barderos.—Paracaidistas.—La guerra diabólica.— 
Milagro sobre ruedas. El “Pato feo” de los auto- 
móviles.—Gloriosa tradición militar que desapare- 
ce.—Cámaras estratosféricas para el adiestramien- 
to de aviadores.— Universidades aeronánticas.— 
Madrigueras para los aviones.—Una nueva fase 
de la guerra.—Un nuevo tipo de helicóptero ha 
inventado Igor Sikorsky.—Guerrilleros del aire.— 
Las características de diseño de los bombarderos 
británicos. —El soldado japonés. —Designaciones de 
aviones de guerra.— Vuelo sin motor, 


Revista Militar.—Enero de 1944.—General don 
José de San Martín.—Las leyes de la dispersión y 
su aplicación al tiro.—Puentes rápidos reglamen- 
tarios.—Reflexiones sobre la defensa cercana y 
antiaérea en Artillería.—Empleo táctico de la Sec- 
ción de Comunicaciones de los Regimientos de 
Caballería.—Experiencias de guerra con el equi- 
po y armamento de la Caballería.—La Artillería 
antiaérea alemana.—Análisis final del Código de 
la Edificación.—Memorial del Ejército. —Crónica 
general.—Boletín de la Biblioteca Nacional Mili- 
tar.—Museo de Armas de la nación. 


